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Vor 20 Jahren 


So gut ist der Das waren Kahn- 
Film über das U-Boot-Drama die dümmsten Admiräle Rarität im Schweriner See 
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Bismarck, Tarent u und Pearl Harbor: 
So schrieb der Swordfish Weltgeschichte! 


kek / ٨ um,‏ 73ھ 


vor 130 Jahren, am 10. August 1890, wehten 
viele Reichsflaggen auf Helgoland. An diesem 
Tag unterzeichnete Kaiser Wilhelm II. den so- 
genannten Helgoland-Sansibar-Vertrag, der 
dem Deutschen Reich die Nordseeinsel ein- 
brachte. Im Gegenzug machte Deutschland 
den Briten koloniale Zugeständnisse, gab aber 
keineswegs — wie es oft fälschlicherweise 
heißt - im Tausch Sansibar ab. Denn die Insel- 
gruppe vor der Ostküste Afrikas war keine 
deutsche Kolonie, sondern ein freies Sultanat, 
aber die Vertragsbezeichnung galt als griffig 
und weniger irritierend als etwa „deutsch-bri- 
tisches Helgoland-Afrika-Abkommen“. 

Zeitgenossen war das strategisch bedeutsa- 
me Eiland als Heligo-Felsen, ein Heiligen-Fel- 
sen der Germanen, ein Begriff und hatte eine 
bemerkenswerte Geschichte. Störtebeker und 
seinen Piraten diente die Insel als ideale Platt- 
form, um die Seehandelswege zu kontrollieren 
und bei passierenden Schiffen Beute zu ma- 
chen. Im Dreißigjährigen Krieg tauchten Kape- 
rer im Auftrag des französischen Königs dort 
auf und kassierten bei Hamburger Pfeffersä- 
cken ab. Aber richtig Karriere machte Helgo- 
land erst als britische Kronkolonie ab 1807: Die 
Kontinentalsperre Napoleons führte zu plötz- 
lichem Reichtum der Insulaner, die auf dem 
mittlerweile größten Warenumschlagplatz in 
Nordeuropa lebten. Touristen kamen und ge- 
nossen die ungestörte Ruhe. Schließlich schrieb 
Heinrich Hoffmann von Fallersleben 1841 auf 
Helgoland das „Lied der Deutschen” — und 
damit Geschichte. 


Offizielle Übergabe 
der Insel Helgoland 
durch die Briten am 

10. August 1890 
Foto: picture-alliance/ 
WZ-Bilddienst 


Aber wie kam Helgoland letztendlich in 
deutschen Besitz? Den Wert der Insel als mili- 
tärische Basis unmittelbar vor der deutschen 
Haustür zur Sicherung der ein- und auslaufen- 
den Flotte hatte die Reichsführung längst er- 
kannt, wohingegen sich in England Stimmen 
gegen sie („nutzlose Kolonie“) erhoben hatten. 
1889 trafen der britische Handelsminister Sir 
Joseph Chamberlain und der Staatssekretär im 
Auswärtigen Amt Graf Herbert von Bismarck 
in London zu Gesprächen zusammen, und Bis- 
marck war hocherfreut, als sein Gegenüber 
frank und frei sein Interesse an einem Tausch 
mit Südwestafrika bekundete. 

Doch dann geschah seitens der Briten 
nichts. Die Frage ist, weshalb die Deutschen 
nicht nachhakten. Die Erklärung liegt im be- 
vorstehenden Englandbesuch des Kaisers im 
August 1889. Deutsche Gier bei britischer Zu- 
rückhaltung hätte den politischen Effekt der 
kaiserlichen Visite zunichte gemacht. So be- 
wegte sich diese Angelegenheit erst im Früh- 
jahr 1890 unter der Regierung von Reichskanz- 
ler Leo von Caprivi. Nach zähen deutsch- 
britischen Verhandlungen, die die Details fest- 
schrieben, kam der Vertrag schlussendlich 
doch noch zustande. Die weitere Geschichte 
zeigte, dass sich damit mehr Fluch als Segen 
verbinden sollte. 

Eine spannende Lektüre und immer eine 
Handbreit Wasser unter dem Kiel wünscht 
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Dr. Guntram Schulze-Wegener, 
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DAS BESONDERE BILD 
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Familientreffen 


Die Kieler Woche findet in diesem Jahr im September statt 


Für alle, die es (noch) nicht wissen: Voraussichtlich wird niemand wegen 
Corona auf die traditionelle Kieler Woche verzichten müssen, denn sie wurde 
lediglich verschoben. Nicht in der letzten Juniwoche, sondern ausnahmsweise 
vom 5. bis 13. September trifft sich auf und an der Kieler Förde alles, was 
schwimmt. Und damit Ihnen die Zeit bis dahin nicht zu lang wird, wollen wir 
Sie mit dieser wunderschönen Impression darauf einstimmen. Das Foto zeigt 
neben vielen kleinen und größeren Exoten prominent in der Mitte das russi- 
sche Schulschiff Sedov, das als Magdalene Vinnen II 1921 in Kiel gebaut wurde. 
Die Viermastbark ist das größte noch in Betrieb befindliche traditionelle Segel- 
schiff der Welt und regelmäßige Besucherin der Kieler Woche. AK 


Die Sedov (Ex Magdalene Vinnen Il, 

Ex Kommodore Johnsen) ist einer 
Sa der Stars auf dem jährlichen Fest ê. 
an der Waterkant 3 
= Fotorpieture-alliance/Imagebroker 
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Serie Deutsche Schiffe 


Friedrich Wilhelm zu Pferde 


Flaggschiff der Kurbrandenburgischen Marine 


UE Schiffe umfasste die Flotte des „Großen Kurfürsten” 
Friedrich Wilhelm von Brandenburg nicht. Zudem blie- 
ben die Eigentumsverhältnisse kompliziert, da die meisten 
Schiffe zunächst dem zum „Generaldirektor der Marine” er- 
nannten niederländischen Reeder und Kaufmann Benjamin 
Raule gehörten. Am 1. Oktober 1684 kaufte ihm der Kurfürst 
die Friedrich Wilhelm zu Pferde und sieben weitere Schiffe ab 
und ließ auch eigene bauen - die eigentliche Geburtsstunde 
seiner Flotte. Zusammen mit Derfflinger und Hoffnung segelte 
die etwa 50,50 Meter lange, 10,40 Meter breite und wohl nur 
mit 25 statt der planmäßig vorgesehenen 50 bis 60 Kanonen 
bestückte Fregatte 1692 zur brandenburgischen Niederlas- 
sung Groß Friedrichsburg in Westafrika. Damals keineswegs 
anrüchiger Handel mit Sklaven war ihr Geschäft, die sie nach 
St. Thomas in Westindien verfrachtete, um dort Kakao an 
Bord zu nehmen, den sie im Hafen von Cädiz in Wein ein- 
tauschte. Auf dem Rückweg wurde das Flaggschiff des Kur- 
fürsten von weit überlegenen französischen Kriegsschiffen 
aufgebracht, geriet in Brand und ging am 31. Oktober vor der 
spanischen Küste unter. AK 


Der Maler Lieve Verschuier hat die Fregatte 
Friedrich Wilhelm zu Pferde auf seinem 

(hier schwarz-weiß wiedergegebenen) Gemälde 
mit auffallend vielen Flaggen versehen, die 

sie wohl nie geführt hat, wie aus erhaltenen 
Inventarlisten hervorgeht 


Foto: Sammlung GSW 


Brauchtum 


Zeugdienst 


Wat mutt, dat mutt 


٣و‎ in der Woche hatte die Mannschaft an Bord eines Kriegs- 
schiffes der Preußischen, Norddeutschen und später Kaiserlichen 
Marine ihre Bekleidungsstücke auf Zustand bzw. Schadstellen und 
Sauberkeit zu überprüfen. Wie auf dem Bild zu sehen ist, zählte auch 
die Kleiderkiste dazu, die ausgekehrt werden musste. Damit dieser 
Dienst nicht zu langweilig wurde, war er an Oberdeck erlaubt, denn 
dort durfte geraucht und gesungen werden. Die Männer ließen ihrer 
Bekleidung besondere Pflege angedeihen, denn sie gehörte ihnen. 
Ihr Wert war mit 150 Mark als Schuld auf dem sogenannten Kleider- 
konto jedes Matrosen eingetragen. Als Entschädigung für die Abnut- 
zung im Dienst erhielt jeder ein monatliches Kleidergeld, das die ge- 
samte Schuld verringerte, sofern nichts ersetzt werden musste. Gingen 
die Matrosen sorgsam mit ihren Sachen um, konnten sie sich mit der 


Die Matrosen bessern fest- 
gestellte Schäden an ihren 
Kleidungsstücken aus und 
werden dabei von einem 
Unteroffizier beaufsichtigt 


Zeit eine kleine Ersparnis zulegen, die ihnen bei der Entlassung aus- 
gezahlt wurde. Diesen Brauch übernahm man von der Royal Navy, 
die damit gute Erfahrungen gemacht hatte. AK 


Foto: Sammlung GSW 


Hätten Sie's gewusst? 


Der französische Drei-Schrauben- 3 | 
Panzerkreuzer Dupuy de Löme 

war 1892 in Dienst gestellt 

worden und nahm an der 


Eröffnung des Kaiser- 
Wilhelm-Kanals 1895 teil 


Seegefecht mit Berberpiraten, deren 
Haupteinnahmequelle die Kaperei im 
Mittelmeerraum mit Menschenhandel 
und Erpressen von Lösegeldern war Der italienische Gelehrte und Offizier Luigi Ferdinando Conte die Marsi(g)li 
(1658-1730) vvar der erste Ozeanograf der VVelt. 


Vor 300 Jahren, im August 1720, übergab Preußen seine westafrikanischen Besitzungen 
z Groß Friedrichsburg, Accada und Arguin an die Niederlande. 
„Krieg, Handel 
- - Mit dem französischen Panzerkreuzer D Lóme lief 
und Piraterie, dem französischen Panzerkreuzer Dupuy de Lóme lief 1890 das 


erste Drei-Schrauben-Kriegsschiff vom Stapel. 
dreieinig sind sie, 


: ht t 7 Am 31. August 1920 wurde Admiral Paul Behnke Chef der 14 Tage zuvor in Marineleitung 
nicnt ZU trennen. 


umbenannten Admiralitàt der „Vorläufigen Reichsmarine“. 


Foto: picture-alliance/akg-images 


Die Bezeichnung „Skipper“ kommt vom niederdeutschen „Schipper“ und bedeutet 
„schiffsherr“, also Schiffsführer/Kapitän. 


Foto: picture-alliance/WZ-Bilddienst 


Aus der Kombüse W: alle verbinden mit der klingenden nenden Obstler darübergießen und alles in 
französischen Bezeichnung „Bouilla- Tellern über gerösteten Weißbrotscheiben an- 


baisse“ eine Suppe aus Fisch oder was davon richten. Ein Glas gehaltvollen Weißweins 
H e ute: B remer übrig en = Dabei führen die sprach- passt ideal. Guten ا‎ GSW 
" h f lichen Wurzeln in eine ganz andere Richtung: 
F ISC to P Der Name stammt aus der altprovençalischen 
„Langue d'doc", heißt , Bui-a-besso" und be- Zutaten (für 4 Personen) 


deutet wörtlich „Koch und mach Schluss“. 250 g Rotbarschfilet (in Würfel geschnitten) 
Und das bezieht sich auf alle denkbaren Zu- 250 g Seelachsfilet (s. 0.) 
taten, die nicht zwangsläufig etwas mit dem 250 g Seeaal (s. 0.) 
Meer zu tun haben müssen. Wir aber bleiben 1008 Krabbenfleisch 
heute bei der Fischvariante und nehmen die 100 g Mi iesmusch elfleisch 
Bremer Version: Dafür werden Zwiebeln und 123 Champ tgn 2 (aus der Dose) 
die Karotte in Butter angeschmort, 15 Minu- 2 7ھ‎ 
د‎ 8 9 S 1 Karotte (in dünnen Scheiben) 
ten in Salzwasser gekocht und dann weiter 


S darin gedünstet. Fisch dazugeben, Butter und SE 

© Mehl schmelzen, zum Fond dazugeben und 2 Gläser Weißwein 

3 Von Einheimischen wird der mit Wein auffüllen. Zu guter Letzt Krabben, 2 EL Obstschnaps (z. B. Grappa) 
> leckere Fischtopf auch Bremer Muschelfleisch und Champignons hinzufü- Salz 

ZS Matelote genannt gen. Der Gag kommt am Schluss: Den bren- 
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Aktuell 


Danke! 


155 Jahre Seenotretter 


D: Deutsche Gesellschaft zur Ret- 
tung Schiffbrüchiger (DGzRS) blickt 
aufihr Gründungsjahr vor 155 Jahren zu- 
rück. Das 150-jährige Jubiläum der See- 
notretter vor fünf Jahren mit zwei 
Schiffstaufen und einer Parade von rund 
60 Rettungseinheiten aus dem In- und 
Ausland ist vielen Menschen an Nord- 
und Ostsee in bester Erinnerung. In die- 
sem Jahr musste Coronavirus-bedingt 
ihr traditioneller Aktionstag Ende Juli 
ausschließlich im Internet stattfinden. 

„Die Seenotretter entstanden als eine 
der ersten deutschen Bürgerinitiativen im 
eigentlichen Sinn des Wortes. Wenn wir 
heute mit Stolz auf die Leistungen in den 
zurückliegenden 155 Jahren verweisen 
können, dann dürfen alle, die an Land 
durch ihre Spenden und durch ihre ide- 
elle Unterstützung dies erst ermöglicht 
haben, stolz sein auf diese Erfolge“, sagt 
Gerhard Harder, ehrenamtlicher Vorsit- 
zender der DGzRS. 

Vom Ruderrettungsboot zum moder- 
nen Seenotrettungskreuzer war es ein 


Der neue Seenotrettungskreuzer SK 40, die noch ungetaufte künftige Hamburg, ist 


die jüngste Rettungseinheit der DGzRS. Auch er war am Tag der Seenotretter virtuell 


zu besichtigen 


langer Weg mit vielen technischen Entwick- 
lungen und Verbesserungen bis in die jüngste 
Zeit. Eines jedoch hat sich nicht geändert: „Im 
Mittelpunkt steht nach wie vor der Mensch - 
die freiwillige Bereitschaft der Seenotretter, 


rauszufahren, wenn andere reinkommen, und 
die freiwillige unabhängige Organisations- und 
Finanzierungsform“, sagt Harder. Mehr Infor- 
mationen sind unter www.seenotretter.de/tds 
nachzulesen. GSW 


Foto: Flying Focus, Herman Isseling 


5.000 Jahre Seefahrt 


‚Im irdischen Olymp 


۳ und Verfall der Republik Venedig (II) 
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Dogenpalast 
und Marktplatz 
stehen für 

die vom Handel 
bestimmte 
Blütezeit 
Venedigs 


er Handel Venedigs war Staatsangelegen- 

heit und strikt organisiert, ihren ersten Ver- 
tretern, den „Signori“, gehörten die größten Ga- 
leeren für lange Fahrten. Kleinere Fahrzeuge, 
Koggen oder Nefs (Rundschiffe) hingegen wa- 
ren im Besitz von Bürgern. Schiffbau, Fahrtrou- 
ten, „Fahrpläne“, also Abreise- und Ankunfts- 
zeiten, regelte der Staat, dem in kriegerischen 
Auseinandersetzungen auch Waffenarsenal und 
Kriegsschiffe unterstanden. Die Staatsgaleeren 
befuhren zwischen dem 13. und 15. Jahrhundert 
sechs Hauptrouten, auf denen sie ihre im Fernen 
Osten importierten Waren verkauften oder 
tauschten: nach Syrien und in das Heilige Land, 
nach Alexandria und Ägypten, nach Byzanz, ins 
Schwarze Meer, nach Südfrankreich, Spanien 
und an die Berberküste. Spezielle Flandern- 
Galeeren segelten nach Hampton (heute: 
Southampton), London, Brügge und Antwer- 
pen. Als Engländer und Niederländer den Han- 
delsverkehr im Mittelmeer zu bestimmen be- 
gannen, ging der Wohlstand Venedigs schritt- 
weise zurück. GSW 


Foto: picture-alliance/akg-images 


Marlon Brando als 
Fletcher Christian 

in dem US-Film 

Die Meuterei auf der 
Bounty von 1962 


Kurioses 


Wahres Hochseeschiff 


Bitihorn befährt Gebirgsseen 


Kurioses 
N orwegen ist geprägt von beeindruckenden Fjordland- 
W b schaften und einer mehr als tausendjährigen Schifffahrts- 

0 sta r geschichte. Norwegen ist aber auch ein Land der Hochgebirge 
und Hochebenen. Folgt man der Landstraße RV 51, bietet sich 


F | etc h e r C h ri sti a n? nördlich von Beitostolen dem Schifffahrtsinteressierten ein 


ganz besonderes Bild: Umgeben von herrlicher Landschaft und 
Das Geheimnis um den prominentesten Bounty-Meuterer | Zweitausendergipfeln liegt ganz unvermittelt ein weißes Schiff 
im Gelände - die Bitihorn. Benannt nach einem benachbarten 
| 7 William Bligh und Masters Mate Fletcher Christian Gipfel, befährt sie im Zeitraum von Juni bis September den 


sind uns als erbitterte Gegner auf dem britischen Dreimaster, in 1.058 Meter Höhe über dem Meeresspiegel gelegenen Byg- 
der 1789 berühmt wurde, weil die Mannschaft rebellierte, wohl- dinsee. Seit dem 17. Juli 1912 fährt das (jetzige) Motorschiff 
bekannt. Nachdem Bligh mit 18 loyalen Männern das Schiff mit über den fast 30 Kilometer langen See und verbindet die Orte 
Barkasse verlassen musste, segelte die Bounty unter Christians Bygdin, Torfinnsbu und Eidbugarden. Nur im Zweiten Welt- 
Führung weiter und landete Anfang 1790 auf der isolierten Insel krieg gab es eine Unterbrechung und im Jahr 1977 einen Um- 
Pitcairn im zentralen Südpazifik. Dort soll Christian drei Jahre bau des Schiffes. Während der knapp zweistündigen Strecke 
später verstorben, möglicherweise von Polynesiern ermordet können 98 Personen befördert werden. Pro Tag finden zwei 
worden sein. Seltsam ist, dass sich fortan Legenden bildeten, die Rundreisen statt. Olaf Rahardt 


kein Ende nehmen wollten. Eine ist, dass Christian nicht auf 
Pitcairn, sondern in seinem Mutterland gestorben sei. Vermeint- 
liche Belege liefern die Orte, die er bis zu seinem Ziel angesteuert 
haben soll und die seinen Namen trugen: „Christian’s Point" — 
ein Versorgungsort, „Christian’s Cave“ - ein Versteck. Außerdem 
will einer seiner Schulkameraden, ein gewisser Wordworth, be- 
zeugt haben, dass Fletscher Christian in den Lake District von 


g Cumberland zurückgekehrt sei. Dort habe er unter dem Schutz 
= seines Vetters John Christian Curven, einem reichen Grundbe- 
£ sitzer und mächtigen Politiker, unbehelligt weiterleben können. = 
7 Weshalb soll sich der Obersteuermann nicht mit einem kleinen El 
8 Boot von Pitcairn Island abgesetzt haben? Dieses Boot, das Gold Allein auf weiter Flur: Seeschiff = 
7 der Bounty und der Sextant waren jedenfalls unauffindbar ab- Bitihorn im Jutunheimengebirge A 
E handen gekommen ... GSW ZS 
Briefe an die Redaktion 
U-Boot 212 A, Schiff Classic 4-2020 Bootes. Ein Schallortungsgerät hätte den genauen radezu verschlungen und bin begeistert von Ihrer The- 
Der Bericht über das U-Boot der Klasse 212 A war sehr Standort des Gegners festgestellt. Das Projekt trug den menwahl. Besonders interessant finde ich Ihre Artikel 
aufschlussreich. Hochinteressant fand ich die Erklärung Namen „URSEL“. Thomas Hahn, per E-Mail über die SMS Bayern, die Marinepla- o Wm 
der Waffensysteme, besonders der Flugkörper IDAS. nung zum Unternehmen „Seelöwe“, ıSCHIF 2 


So ein Waffensystem ist im Zweiten Weltkrieg von der Unternehmen „Seelöwe“, Schiff Classic 5-2020 den Beitrag über den schottischen 
Kriegsmarine entwickelt, aber durch den Kriegsverlauf Das Foto auf den Seiten 70/71 zeigt kein Minensuch- Seehelden Andrew Barton und den 
nicht mehr zum Einsatz gekommen. 1942 wurde vom boot 35, sondern ein Torpedoboot 1924 „Raubtier- koreanischen Admiral Yi Sun-Sin. 01,۶ 
getauchten U 511 eine Feststoffrakete von einem G Klasse“ bei der Abgabe eines Depeschenbeutels an Hermann Mikus, per E-Mail y des falta Maring 
estell auf dem Heck des Bootes aus er- ein anderes Schiff. Interessant ist die 
folgreich gestartet. Die Rakete war etwa sehr „naturgetreue“ Bugwelle. 

1,50 Meter lang und zirka 0,24 Meter im Reiner Schwandt, per E-Mail Schreiben Sie an: 
Durchmesser. Die Reichweite betrug rund redaktion@schiff-classic.de 
10 Kilometer. Diese Flugkörper sollten als Schiff Classic 5-2020 oder: Schiff Classic, = 
Abwehr gegen U-Boot-Jäger auf den Zu der Zeitschrift möchte ich Ihnen herz- Postfach 400209, 80702 München 
Elektrobooten des Typs XXI eingesetzt 
werden. Eingebaut werden sollten die Ab- 
schussrohre in einen Raum im Heck des 


lichst gratulieren und für die Zukunft al- Leserbriefe spiegeln nicht unbedingt die Meinung der Redaktion 
les Gute und keine Corona-Pause wün- wider. Die Redaktion behält sich vor, Leserbriefe aus Gründen der 

: Darstellung eines möglichst umfassenden Meinungsspektrums 
schen! Ich habe die Ausgabe 5-2020 ge- sinnwahrend zu kürzen. 
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5 kurze Fakten 
ZEIT: 1944-1992 
BAUGRUND: Drohender Krieg ۵ 
gegen Japan 
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Atlantik, Persischer Golf 
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EINSÄTZE: Zweiter Weltkrieg, 
Koreakrieg, Zweiter Golfkrieg 
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AUS ALLEN ROHREN:.USS Missouri feuert eine 

15-Geschütz-Breitseite (9 x 16 Zoll, 6 x5Zoll 7, _ 

während der Einsatzvorbereitung im Jahre 1987. ارح‎ 
Foto@US Naval History and Heritage Command 
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Letztes Schlachtschiff der US Navy 
® 


1944/45 im Pazifik eingesetzt und Ort der japanischen Kapitulation, 
#7 Mar BB 63 sowohl im Koreakrieg als auch im Golfkrieg für die US Navy unverzichtbar. 


7 Heute fasziniert der legendäre Riese als Museumsschiff Millionen Besucher 
he RC ie Von Sidney E. Dean « 
Ca 
َّ 
KL 
Se 
e 
SCHIFFSWAPPEN: Vis 
"8 ad libertatem - willst 
A ie du Unabhängigkeit — 
AS ۱ war der Leitspruch von 
اس‎ | USS Missouri (BB 63) 
و‎ 1 Foto: Sammlung GSW 
: سلو په‎ : ww 
سر نی‎ N 
اح‎ dera, i d ra کو‎ + 
VW 3 í 3. يل‎ er ٦ 


TITELTHEMA 


s war der Moment, der die Missouri 

unsterblich machte: Am Vormittag 

des 2. September 1945 war das ame- 

rikanische Schlachtschiff Schau- 

platz der 23-minütigen Kapitula- 

tionszeremonie, die den Zweiten Weltkrieg 

beendete. Doch damit begann erst das zwei- 

te Leben von „Mighty Mo”, deren Planung 

in das Jahr 1938 zurückreicht, als Krieg ge- 
gen Japan drohte. 

Der Admiralstab strebte eine neue Schiffs- 
klasse an, die schnell genug war, japanische 
Schlachtkreuzer der Kongo-Klasse einzuho- 
len, und zugleich genügend Widerstand und 
Kampfkraft hatte, um diese schwer bewaff- 
neten Gegner auch zu besiegen. 


Die neuen Schiffe sollten gemeinsam mit 
Flugzeugträgern und Zerstörern schnelle 
Flottillen bilden, die dem Gegner den Kampf 
zum geeigneten Zeitpunkt und Standort 
aufzwingen konnten. Die weitreichenden 
schweren Geschütze der Schlachtschiffe soll- 


ten verhindern, dass sich gegnerische Schif- 
fe den US-Flugzeugträgern auf Geschütz- 
reichweite näherten. Gleichzeitig hatten 
die Flugabwehrbatterien der Schlachtschiffe 
die Flugzeugträger vor feindlichen Bombern 
zu schützen. 


Schwergewicht 
Zu diesem Zweck wurde USS Missouri, 
wie die übrigen Schiffe der Iowa-Klasse auch, 
mit neun 16-Zoll-(406-mm-)Geschützen als 
Hauptbewaffnung ausgestattet. Jedes Ge- 
schütz wog 108 Tonnen. Die schweren Waf- 
fen wurden in drei Drillingsgeschütztürmen 
montiert; pro Turm war ursprünglich eine 
79-köpfige Geschützcrew erforderlich. 
Jedes der jeweils 20 Meter langen Ge- 
schützrohre kann unabhängig ausgerichtet 
und abgefeuert werden, sodass pro Turm 
drei Ziele in unterschiedlicher Reichweite 
bekämpft werden konnten. Die Geschütz- 
reichweite betrug in den 1940er-Jahren 
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„RELIQUIE“: Die 

in einem silbernen 
Behälter geschützte 
Champagnerflasche 
für die Schiffstaufe 
der USS Missouri am 
29. Januar 1944 

Foto: US National Archives 


39 Kilometer. Jede Kanone konnte zwei 
Schuss pro Minute abfeuern. 

Die Magazine der 16-Zoll-Türme fassten 
zusammen 1.210 Granaten. Es standen zwei 
Granattypen zur Auswahl: Das 860 Kilo 
schwere Projektil mit Hochenergiespreng- 
ladung wurde gegen ungepanzerte Schiffe 
sowie gegen Landziele eingesetzt; an Land 
hinterließen die Granaten sechs Meter tiefe 
und 15 Meter breite Krater, die Sprengwir- 
kung hatte einen Radius von 350 Metern und 
konnte auch Betonwände von bis zu vier 
Meter Durchmesser zerstören. 

Das 1.225 Kilo schwere panzerbrechende 
Geschoss wurde gegen Kriegsschiffe sowie 
befestigte Landziele eingesetzt. Die Durch- 
schlagfähigkeit gegen Schiffpanzer betrug, je 
nach Entfernung und Einschlagwinkel, bis zu 
750 Millimeter Bordwandstahl und 360 Mil- 
limeter Deckpanzerung. Beim Beschuss von 
Landbunkern konnten zwischen vier und 
neun Meter Beton durchschlagen werden. 

20 Fünf-Zoll-(127-mm-)Geschütze in zehn 
Doppeltürmen ergänzten die 16-Zoll-Batte- 
rien. Diese konnten sowohl gegen See- wie 
auch Flugziele zum Einsatz kommen (Reich- 
weite 16.000 beziehungsweise 11.300 Meter). 
Zur Flugabwehr hatte die Missouri ferner 


FEIERLICHE ZEREMONIE: Die Schiffstaufe fand am Tag des 
Stapellaufs statt. Taufpatin war Margaret Truman, Tochter des 
späteren Präsidenten Harry S. Truman 


Foto: US National Archives 


80 40-mm-Bofors-Geschütze in 20 Viererla- 
fetten sowie 49 Oerlikon-20-mm-Geschütze 
an Bord. Zwei per Katapult startende Was- 
serflugzeuge wurden als Aufklärer und 
Zieleinweiser für die Schiffsbatterien ge- 
führt. Die Schlagkraft des Waffenarsenals 
brachte dem Schiff schnell den Beinamen 
„Mighty Mo“ ein. 

Auch die Größe des Schiffes entspricht 
dem Beinamen. Die Missouri ist 270 Meter 
lang und 33 Meter breit und hat eine Ver- 
drängung von 45.000 Tonnen. Das Schlacht- 
schiff war somit länger und erheblich schwe- 
rer als die Flugzeugträger des Zweiten Welt- 
kriegs. Als wesentlicher Gewichtsfaktor galt 
die Stahlpanzerung, die es ermöglichen 
sollte, Feindtreffer ohne Verminderung der 
Kampfkraft zu überstehen: Bordwandpan- 
zerung 303 Millimeter, Aufbauten 430 Milli- 
meter, Barbetten 295 bis 439 Millimeter, 
Geschütztürme 495 Millimeter, Decks 38 bis 
152 Millimeter, Schotten 368 Millimeter. 

Die ausgewogene Gewichtsverteilung im 
Schiff verlieh der Missouri und ihren Schwes- 
terschiffen eine ausgezeichnete Lagestabili- 
tät. Selbst beim Abfeuern von Breitseiten ent- 
stand kaum ein Rückstoßeffekt. Für ihre 
Größe galt die Iowa-Klasse auf hoher See 
auch als wendig. Der schlanke Bug, der auf 
Höhe des ersten Geschützturms schnell in 
die volle Breite des Schiffs übergeht, bewirk- 
te allerdings, dass das Vorderdeck über- 
durchschnittlich viel Wasser erhielt. 

Um mit den schnellen Flugzeugträgern 
mithalten zu können, wurde die Iowa-Klasse 
für 33 Knoten Höchstfahrt ausgerichtet. Die 
Einsatzreichweite betrug 24.000 Kilometer 
bei 15 Knoten Fahrt. Acht Babcock-&-Wilcox- 
Boiler (Gesamtleistung 158.000 Kilowatt) 
machten dies möglich. Sie betrieben vier Ge- 


STAPELLAUF: Hunderte Menschen fanden am 

29. Januar 1944 auf dem Vordeck des Schiffes 

Platz, um die Zeremonie hautnah mitzuerleben 
Foto: US National Archives 
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Liebe — 


EECH A 
KAMPFBEREIT: USS Missouri (oben) und 
der schwere Kreuzer USS Alaska (CB-1) am 
Pier von Norfolk, Virginia, im August 1944 

Foto: US National Archives 


neral-Electric-Dampfturbinen, die über vier 
Wellen die gleiche Anzahl Schiffsschrauben 
antrieben (als Nebenprodukt bereiteten die 
Boiler täglich 220.000 Liter Trinkwasser auf). 


In den Kampf 
Captain William Callaghan war der erste Be- 
fehlshaber des Schiffes. Mit einer 2.700-köp- 
figen Besatzung wurde BB 63 Ende 1944 von 
Norfolk, Virginia, nach Pearl Harbor verlegt. 
Anfang Januar ging es weiter zum Ulithi- 
Atoll auf den westlichen Karolinen-Inseln. 
Hier befand sich das vorläufige Einsatz- 
hauptquartier für die kommende US-Offen- 
sive im Westpazifik. Die Missouri stieß gera- 
de rechtzeitig zur Flotte, um an der entschei- 
denden Schlacht der alliierten Streitkräfte 
teilzunehmen. Die bisherige Strategie, die ja- 
panischen Streitkräfte durch eine Kombina- 
tion aus Seeschlachten und amphibischen 
Landungen systematisch zurückzudrängen, 
hatte sich als erfolgreich erwiesen. 

Die südpazifischen Inseln, Indonesien 
und ein wesentlicher Teil der Philippinen 
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TAKTIK Fast Carrier Task Force 


Die Fast-Carrier-Task-Force-(FCTF-JFlotte bil- 

dete 1944/45 die primäre Offensivwaffe der 

US Navy im Pazifik. Sie wurde abwechselnd 
auch als Task Force 38 und TF 58 bezeich- 
net, nicht zuletzt, um den Feind hinsichtlich 
der Flottenzusammensetzung zu täuschen. 
Hier waren die schnellsten und kampfstärks- 
ten Einheiten der Navy zusammengezogen. 
FCTF bestand Anfang 1945 aus 18 großen 
Flugzeugträgern, acht modernen Schlacht- 
schiffen (einschließlich der gesamten lowa- 


Klasse), 13 Kreuzern und rund 60 Zerstörern. 


Diese Einheiten wurden zu Einsatzgruppen 
aus vier Flugzeugträgern und einem Schlacht- 


schiff (mit Begleitschiffen) zusammenge- 
stellt. Sie waren ausgerichtet, feindliche 
Flottenverbände abzufangen oder ohne Vor- 
warnung schnelle Angriffe gegen Landziele 
durchzuführen. Im Gefecht fuhren die Ver- 
bände in dichter Formation, damit die Einhei- 
ten sich gegenseitig maximalen Feuerschutz 
geben konnten. 

Die Einsatzgruppen vereinten ausreichend 
Kampfkraft, um sich gegen Kriegsende direkt 
in die japanischen Heimatgewässer zu wa- 
gen. Um groß angelegte amphibische Lan- 
dungen zu unterstützen, wurden in der Regel 
mehrere Einsatzgruppen zusammengezogen. 


waren vor Angriffen gesichert oder von der 
japanischen Besatzung befreit worden und 
beherbergten nun große US-Einsatzstütz- 
punkte. Die kaiserliche Flotte hatte den größ- 
ten Teil der Kampfkraft eingebüßt. Der Zeit- 
punkt war ideal, um den Krieg direkt zu 
den Ufern der japanischen Hauptinseln zu 
führen. Zuvor mussten allerdings noch zwei 
Hindernisse beseitigt werden: die stark be- 
festigten Inseln Iwo Jima und Okinawa. 

Der erste Auftrag von USS Missouri be- 
stand darin, die Flugzeugträgergruppe um 
USS Lexington (CV 16) bei einem Überra- 
schungsangriff auf die größte japanische In- 
sel Honshu zu geleiten. Der Verband näherte 
sich den japanischen Territorialgewässern 
ohne jeden Widerstand. Am 16. und 17. Feb- 
ruar bombardierten die trägergestützten 
Flugzeuge Tokio. Der Primärzweck dieses 
Angriffs war es, japanische Luftwaffenkräfte 
vor Ort zum Schutz der Hauptinseln zu bin- 


den und von Iwo Jima fernzuhalten. Ferner 
versuchte man die japanischen Flugzeuge 
zu einem Luftkampf gegen die überlegenen 
trägergestützten Jäger zu provozieren, doch 
gingen die Japaner hierauf nicht ein. 


Inselkrieg 

Nach dem demonstrativen Angriff auf die 
japanische Hauptstadt fuhr die Lexington- 
Einsatzgruppe Richtung Iwo Jima, wo die 
16-Zoll-Geschütze der Missouri ab dem 
19. Februar 1945 am dauerhaften Bombarde- 
ment der japanischen Stellungen beteiligt 
waren. Nach zwei Wochen kehrte das 
Schlachtschiff aber nach Ulithi zurück und 
schloss sich der Yorktown-(CV-10-)Flugzeug- 
trägergruppe an. 

Am 14. März fuhr diese Gruppe in Rich- 
tung Japan. Dieses Mal wagte sich der große 
US-Verband, zu dem noch drei weitere Flug- 
zeugträger gehörten, in das Setouchi-Meer 


AUF DER BRÜCKE: Testfahrt nach der Indienststellung am 
11. Juni 1944; links der Kommandant William M. Callaghan 
Foto: pieture-alliance/akg-images 


hinein. Diese Meerenge liegt zwischen den 
japanischen Hauptinseln Honshu, Shikoku 
und Kyushu. Vom 18. bis zum 20. März 
bombardierten die trägergestützten Flug- 
zeuge Hafenanlagen und Flugfelder der drei 
Inseln. Hauptaufgabe der Missouri während 
dieser Operation war die Verbandsflug- 
abwehr, vor allem zum Schutz der Träger, 
die sich der Küste bis auf 80 Kilometer nä- 
herten. Wie zuvor diente dieser Angriff auf 
die Hauptinseln vor allem dazu, starke 
japanische Kräfte im Vorfeld einer strate- 
gisch bedeutenden Operation zu schwächen 
und zu binden. 

Dieses Mal ging es um die bevorstehende 
Invasion von Okinawa. Ab dem 24. März 
bombardierte die Missouri gemeinsam mit 
den Schwesterschiffen Wisconsin und New 
Jersey Küstenstellungen im Südosten dieser 
Insel. Auch dies war eine Täuschung, um 
den Feind von der tatsächlich geplanten 
Landungszone im Westen der Insel abzu- 
lenken. Als die Landungstruppen im Mor- 
gengrauen des 1. April zum Strand vordran- 
gen, war BB 63 längst wieder im Hauptver- 
band integriert und leistete unmittelbare 
Feuerunterstützung. 

Der japanische Widerstand auf der Insel- 
festung war erwartungsgemäß groß. Die 
Einnahme der Insel sollte beinahe drei Mo- 
nate dauern. Die ersten fünf Wochen blieb 
Missouri vor Ort, um feindliche Bunker 
und Geschützstellungen zu zerstören. Das 
Schlachtschiff trug auch zur Abwehr von 
16 Luftangriffen auf die versammelten US- 
amerikanischen Flugzeugträger bei. 

Am 11. April wurde die Missouri selbst 
von einem Kamikazeflieger getroffen, doch 
explodierte die Bombenlast nicht. Eine bren- 
nende Tragfläche der Maschine flog über das 
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Deck und schlug neben einem der Fünf-Zoll- 
Geschütze ein, aber der Brand konnte ge- 
löscht werden. Nennenswerte Schäden oder 
Verletzte gab es nicht. Die auf das Oberdeck 
geschleuderte Leiche des Piloten wurde auf 
Anordnung von Captain Callaghan gebor- 
gen und am nächsten Tage mit militärischen 
Ehren auf See beigesetzt. 


Fahrtziel Tokio 

Am 18. Mai diente BB 63 als Flaggschiff von 
Admiral William Halsey, Befehlshaber der 
3. Flotte. Zwischen dem 2. und 8. Juni unter- 
nahm die 3. Flotte mehrere Angriffe gegen 
Küstenanlagen und Flugfelder auf der Insel 
Kyushu. Dabei kamen sowohl trägergestütz- 
te Flugzeuge als auch die schweren Geschüt- 
ze des Schlachtschiffs zum Einsatz. 

Von diesem Einsatz zog sich die Flotte 
zum US-Stützpunkt auf der philippinischen 
Insel Leyte zurück. Von dort nahm sie am 
8. Juli wieder Kurs auf Honshu. Trägerge- 


Die Angriffe der 
Missouri auf 
die Küste von 
Hokkaido zeigten 
den Japanern, 
wie schutzlos 
ihre Hauptinseln 
waren 
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BEREIT ZUM AUSLAUFEN: Signalflaggen auf BB 63 im Sommer 1944, 
im Vordergrund 20- und 40-mm-Flakstände 


Foto: US National Archives 


stützte Flugzeuge führten am 10. Juli einen 
Überraschungsangriff auf Tokio durch, ge- 
folgt von weiteren Luftangriffen auf Honshu 
und Hokkaido am 13. und 14. Juli. Einen Tag 
darauf richtete schließlich USS Missouri ihre 
16-Zoll-Geschütze auf zwei Stahl- und Eisen- 
werke an der Küste von Hokkaido. Die Zer- 
störung war beträchtlich. Schwerste Schäden 
setzten beide Werke für mindestens zehn 
Wochen außer Betrieb. 

Wichtiger war jedoch zu diesem Zeit- 
punkt die psychologische Wirkung. Der An- 
griff führte dem japanischen Volk sowie den 
Soldaten vor Augen, dass die japanischen 
Hauptinseln schutzlos waren. Am 17. und 
am 18. Juli bombardierte „Mighty Mo" aber- 
mals Industriebetriebe auf der Insel Honshu. 
Anschließend fuhr die Flotte in das Setou- 
chi-Meer. Von hier aus griffen die Trägerflug- 
zeuge unter dem Schutz der Flugabwehr- 
geschütze der Missouri eine Woche lang täg- 
lich Landziele an. 

Japan kapitulierte am 15. August. Die 
US-Führung bestimmte USS Missouri zum 
Schauplatz der feierlichen Zeremonie, die 
den Krieg gegen Japan beendete. Das Schiff 
fuhr am 29. August in die Bucht von Tokio 
ein. Am frühen Morgen des 2. September 
versammelten sich hochrangige Vertreter 
der Alliierten, unter ihnen General Douglas 
McArthur, Oberbefehlshaber der alliierten 
Streitkräfte, auf dem Vorderdeck. 

Flottenadmiral Chester Nimitz war offi- 
zieller Vertreter und Unterzeichner für die 
Vereinigten Staaten. Die 23-minütige Ka- 
pitulationszeremonie begann unmittelbar 
nach Ankunft des japanischen Außenminis- 
ters Mamoru Shigamitsu um 8:56 Uhr. Etwa 
eine halbe Stunde später verließ Tokios De- 
legation das Schiff nach Unterzeichnung der 
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TREIBSÄTZE FÜR DIE SCHWERE 
ARTILLERIE: Bis zu sechs Treibsätze 
wurden pro Schuss eingesetzt, um die 
maximale Reichweite und Mündungs- 
geschwindigkeit der Granate zu erzielen 
Foto: US National Archives 


förmlichen bedingungslosen Kapitulation. 
Die Missouri fuhr am 6. September, einen 
Tag, nachdem Admiral Halsey seine Flagge 
auf ein anderes Schlachtschiff übertragen 
hatte, direktnach Guam, um Soldaten für die 
Rückkehr nach Amerika aufzunehmen. 


Kalter Krieger 

Nach Ende des Krieges wurden - bis auf die 
lowa-Klasse — sämtliche Schlachtschiffe aus- 
gemustert. Die drei Schwesterschiffe der 
Missouri reihten sich 1948/49 in die Reserve- 
flotte ein. Somit blieb BB 63 ab März 1949 
das letzte aktive Schlachtschiff der US Navy. 

Der einsetzende Kalte Krieg sollte die 
USS Missouri prägen. Besonders wichtig 
war die Mittelmeerfahrt 1946, bei der BB 63 
Istanbul und Piräus jeweils zweiwöchige 
Hafenbesuche abstattete. Moskau bedrängte 
zu diesem Zeitpunkt die Türkei, die Kon- 
trolle über die Dardanellen mit der Sowjet- 
union zu teilen und der russischen Marine 
Stützpunktrechte auf einer Mittelmeerinsel 
einzuräumen. 

Gleichzeitig befand sich die westlich 
orientierte Regierung Griechenlands im Bür- 
gerkrieg mit kommunistischen Guerillas. 
Die Entsendung des größten Kriegsschiffs 
der US Navy wurde in der Türkei und in 
Griechenland als deutliches Signal aufge- 
fasst, dass die USA beide Nationen vor der 
UdSSR beschützen würden (die NATO exis- 
tierte zu diesem Zeitpunkt noch nicht, die 
bilaterale Beistandsversicherung hatte folg- 
lich viel Gewicht). 

Die nächsten Jahre verbrachte das in Nor- 
folk stationierte Schiff bei Ausbildungsfahr- 
ten und Manöverübungen, die sich von der 
Arktis bis in die Karibik erstreckten. Es galt 
hierbei, die Atlantikflotte auf die Bekämp- 
fung der sowjetischen Flotte vorzubereiten. 
Der nächste Krieg stand unmittelbar bevor — 
aber nicht im Atlantik und nicht gegen die 
Sowjetunion. 


Koreakrieg 

Bei Ausbruch des Koreakrieges am 25. Juni 
1950 verlegte USS Missouri in den Pazifik. 
Ausstattung und Bewaffnung des Schiffes 
hatten sich seit dem Weltkrieg kaum verän- 
dert. BB 63 führte lediglich — als erstes 
Schlachtschiff der US Navy - seit 1948 statt 
der Wasserflugzeuge zwei Bordhubschrau- 
ber vom Typ Sikorsky HO3S-1 mit. Bei An- 
kunft am 14. September wurde die Missouri 
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DICKE BROCKEN: Die mannshohen 
16-Zoll-Granaten (406 mm) wogen so 
viel wie ein VW-,Käfer“ 

Foto: US Naval Historical Center 


Flaggschiff des multinationalen UN-Marine- 
verbandes in Korea sowie der US-amerika- 
nischen „Task Force 95". Bereits am folgen- 
den Tag begann BB 63 gemeinsam mit einem 
Kreuzer und zwei Zerstörern, nordkoreani- 
sche Stellungen in der besetzten südkoreani- 
schen Stadt Samcheok zu bombardieren. 
Dieser Angriff im Osten der Halbinsel lenkte 
nordkoreanische Kräfte ab, um die alliierte 
Landung bei Inchon an der koreanischen 
Westküste zu erleichtern. 

Ab dem 14. Oktober fungierte die Missou- 
ri als Flaggschiff der in Japan stationierten 
7. US-Flotte. Die nächsten fünf Monate ver- 
brachte das Schlachtschiff mit dem Beschuss 
nordkoreanischer Stellungen auf beiden 
Küsten der Halbinsel sowie als Flugab- 
wehreskorte für amerikanische Flugzeug- 
träger im Gelben und im Japanischen Meer. 
Im Verlauf dieser Einsätze begab sich BB 63 
in unmittelbare Nähe der feindlichen Küste, 
um maximale Feuerwirkung zu erzielen. So 


fuhr das Schiff am 23. Dezember 1950 sogar 
in den nordkoreanischen Hafen Hungnam 
ein und deckte die 24 Stunden dauernde 
Evakuierung der eingekesselten 3. US-Hee- 
resdivision. 

Ende März 1951wurde das Schiff abgelöst 
und nach Norfolk zurückverlegt, um als 
Flaggschiff des Kreuzergeschwaders der 
Atlantikflotte zu fungieren. Ab Oktober 1952 
befand sich BB 63 erneut im Pazifik und wur- 
de zum zweiten Mal Flaggschiff der 7. Flotte. 
Die nächsten fünf Monate verbrachte das 
Schiff wieder mit dem Bombardement feind- 
licher Stellungen, sowohl als direkte Feuer- 
unterstützung für US- und UN-Kampftrup- 
pen als auch, um feindliche Verbindungswe- 
ge zu unterbrechen und Depots zu zerstören. 
Als der Kommandant des Schiffes am 
26. März 1953 einen tödlichen Herzinfarkt 
erlitt, beorderte die Admiralität BB 63 vor- 
zeitig nach Virginia zurück. 

Als Flaggschiff der Schlachtschiff- und 
Kreuzerflottille der Atlantikflotte absolvier- 
te das Schiff mehrere Ausbildungsfahrten 


und Übungen, einschließlich einer Europa- 
mission im Sommer 1954, an der sich auch 
die drei Schwesterschiffe beteiligten. Es war 
das erste und auch das letzte Mal, dass alle 
vier Einheiten der lowa-Klasse einen Ver- 
band bildeten. Für die Missouri war es vor- 
erst die letzte Einsatzfahrt. Nach der Rück- 
kehr in die USA fuhr das Schiff Ende August 
nach Bremerton nahe Seattle, wo es am 
26. Februar 1955 formell aus dem aktiven 
Dienst genommen und der Pazifik-Reserve- 
flotte überstellt wurde. 


Kein altes Eisen 

Doch das letzte Wort war noch nicht gespro- 
chen. Präsident Ronald Reagan beschloss 
1981 im Rahmen des Wettrüstens mit der 
UdSSR, die US-Flotte auf 600 Einheiten aus- 
zubauen. Um diese Zielgröße zu erreichen, 
reaktivierte die Navy auch ausgesuchte 
Schiffe der Reserveflotte, darunter die vier 
Einheiten der lowa-Klasse. 


Am 10. Mai 1986 stellte die modernisierte 
„Mighty Mo" wieder in Dienst und lief in 


AUF PARALLELKURS: Die Schlacht- 
schiffe Missouri (links) und Iowa 
(BB 61) am 20. April 1945 im 
Pazifik bei den Vorbereitungen zum 
Austausch von Personal 

Foto: pieture-alliance/WZ-Bilddienst 


Long Beach, Kalifornien, ein. Die Schlacht- 
schiffe sollten im Verband mit Flugzeugträ- 
gergruppen eingesetzt werden und den 
Kampf direkt in sowjetische Gewässer füh- 
ren. Die 16-Zoll-Geschütze, fähig zum Be- 
kämpfen von Küstenanlagen oder feindli- 
chen Schiffen, besaßen nach wie vor ihre Be- 
rechtigung. Jeder Geschützturm war mit 
einem DR-810-Feuerleitradar ausgestattet, 
um die Zielgenauigkeit zu steigern. Ein Test- 
schießen vor Kreta ergab 1987, dass die Gra- 
naten gegen Ziele in 32 Kilometer Entfer- 
nung dadurch nur einen Streukreis von 
200 Metern aufwiesen. 

Die übrige Bordbewaffnung der Schlacht- 
schiffe durchlief eine grundsätzliche Moderni- 
sierung: Die Anzahl der Fünf-Zoll-Geschütze 
reduzierte sich auf zwölf Rohre in sechs Tür- 
men, die veralteten 40- und 20-Millimeter- 
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DAS ENDE: Die japanische Delegation trifft am 

2. September 1945 um 9 Uhr morgens zur Unterzeichnung 

der Kapitulation auf dem Deck von BB 63 ein 
Foto: US National Archives 


Flugabwehrwaffen entfielen. Auf dem frei 
gewordenen Raum waren nun 32 BGM-109- 
Tomahawk-Marschflugkörper (Reichweite 
1.250 bis 2.800 Kilometer) gegen Landziele 
sowie 16 Harpoon Seezielflugkörper (220 
Kilometer) montiert. 

Schließlich wurden auch vier 20-Millime- 
ter-CIWS-Gatling-Geschütze zur Flugab- 
wehr im Nahbereich (4.000 Meter) und fünf 
Ankerpunkte für Stinger-Flugabwehrrake- 
ten (Reichweite 4.800 Meter) installiert. Ab 
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MOMENT FÜR DIE EWIGKEIT: General Yoshijiro Umezu, Chef des 
japanischen Generalstabs, unterzeichnet die Kapitulationsurkunde. 


Am Mikrofon US Army General Douglas McArthur, Oberbefehls- 


1990 hatte das Schiff unbemannte Flugzeuge 
(RQ-2 Pioneer) als Zielaufklärer an Bord. Mit 
nur 1.850 Mann Besatzung bildete es den 
Kern eigener Einsatzgruppen, zusammenge- 
setzt aus sieben Begleitschiffen. 


Persischer Golf 

Zwischen August 1987 und Januar 1988 pa- 
trouillierte „Mighty Mo“ als Führungsschiff 
der „Kampfgruppe E" im Persischen Golf 
und schützte so Öltanker vor iranischen An- 


HISTORISCHE MISSION: Missouri vor Anker in der 


Tokio-Bucht am Tag der japanischen Kapitulation 


Foto: US National Archives 


haber der alliierten Streitkräfte im Pazifik 


Foto: US National Archives 
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ERNEUTER KRIEGSEINSATZ: Beschuss nordkoreanischer Landziele im Oktober 1950 Foto: US National Archives 


griffen. Während die kleineren Einheiten des 
Verbandes die Tanker eskortierten und die 
Schnellboote der iranischen Revolutions- 
garde im Visier hielten, richtete die Missouri 
ihre Waffen vorsorglich auf die landgestütz- 
ten Seezielbatterien Irans. 

In diesem Einsatz musste letztendlich 
nicht scharf geschossen werden, anders wäh- 
rend der nächsten Fahrt in den Persischen 
Golf. Im Rahmen der Befreiung Kuwaits 
(Operation „Wüstensturm“) Anfang 1991 
übernahm BB 63 eine wichtige Unterstüt- 
zungsrolle. Am 3. Januar 1991 stieß USS Mis- 
souri zur 5. US Flotte. Zwischen dem 17. und 
22. Januar feuerte das Schiff 28 Tomahawk- 
Marschflugkörper gegen irakische Landziele 
ab. Ab dem 29. Januar kamen die 16-Zoll-Ge- 
schütze der Missouri und des Schwesterschif- 
fes USS Wisconsin zum Einsatz. 

Im den folgenden beiden Wochen ver- 
schoss allein die Missouri mehrere Hundert 
Granaten auf irakische Führungsbunker, Ar- 
tilleriestellungen und Stützpunkte im be- 
setzten Kuwait. Dabei gelang es unter ande- 
rem, die 1.400 Mann starke irakische Gar- 
nison auf der besetzten Insel Faylaka zur 
Kapitulation zu zwingen. Die Schiffsartille- 


einen schwächte der Beschuss die gegneri- 
schen Stellungen im Vorfeld der für den 
15. Februar geplanten Offensive der Koaliti- 
onstruppen. Zum anderen diente sie auch 
der Täuschung: Die Offensive gegen die ira- 
kischen Stellungen in Kuwait sollte zwar 
ausschließlich an Land geführt werden, um 
aber die gegnerische Front zu schwächen, 
zog man einen starken amphibischen Ver- 
band mit Missouri und Wisconsin im Persi- 


schen Golf zusammen, der Iraks Diktator 
Saddam Hussein annehmen ließ, dass Lan- 
dungstruppen eine zweite Front an der Küs- 
te bilden würden. 

Der Plan ging auf, mehrere irakische Di- 
visionen wurden von der Landfront zur Küs- 
te verlegt, um die erwartete amphibische 
Landung zurückzuschlagen. Nach Beginn 
der Offensive am 15. Februar leistete BB 63 
weiterhin tagelang Feuerunterstützung und 


ELEKTRONIKSYSTEME 1944 und 1986 


Die lowa-Klasse war von Beginn an mit 
Radarsystemen ausgestattet, die zwar sehr 
begrenzte Reichweiten besaßen, aber ins- 
besondere nachts die Gefahr von Über- 
raschungsangriffen reduzierten. Auf dem 
Hauptmast führte USS Missouri anfänglich 
ein SK-Luftüberwachungs-Radarsystem, 
das 1952 durch das wesentlich leistungs- 
fähigere AN/SPS-6 Radar ersetzt wurde. 
Auf dem Feuerleitturm vor dem Hauptmast 
war ursprünglich ein SG-Meeresüberwa- 
chungsradar installiert (1952 durch ein 
AN/SPS-10-System ersetzt). Bereits diese 
ersten Radarsysteme waren mit den analo- 
gen Feuerleitsystemen der Rohrartillerie 


gekoppelt und steigerten dadurch die Ziel- 
genauigkeit der Geschütze erheblich. Dies 
ermöglichte auch den - vergleichsweise 

— präzisen Beschuss von durch Rauch ver- 
schleierten oder außerhalb der Sichtreich- 
weite liegenden Zielen. 

Das 1986 reaktivierte Schiff erhielt moderns- 
te Sensoren, Führungs- und Kommunikations- 
systeme: AN/SPS-49-Luftraumüberwachungs- 
radar, AN/SPS-67-Meeresüberwachungsradar, 
AN/SPQ-9-Feuerleitradar. Für den Selbst- 
schutz (Stören feindlicher Radar- und Ziel- 
suchsysteme): AN/SLQ-32 elektronisches 
Kampfführungssystem, NIXIE-Täuschkörper- 
system, Mk-36-SRBOC-Düppelsystem. 


rie verfolgte einen doppelten Zweck. Zum 
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band so starke irakische Kräfte. An einem 
einzigen Vormittag verschoss die Missouri 
133 schwere Granaten! Am gleichen Tag feu- 
erten irakische Kräfte zwei HY-2 Silkworm 
Seezielflugkörper auf BB 63, die jedoch 
durch ein britisches Begleitschiff abgeschos- 
sen werden konnten. Mit dem VVaffenstill- 
stand am 28. Februar hatte USS Missouri mit 
insgesamt 783 Granaten und 28 Tomahawk- 
Marschflugkörpern zweifellos zu dem Koa- 
litionssieg beigetragen. 


Letztes Schlachtschiff 


Trotz des erfolgreichen Einsatzes waren 
die Tage des Schiffes gezählt. Angesichts 
des Zusammenbruchs der Sowjetunion 
sah Washington keinen Grund, die hohen 
Betriebskosten der Schlachtschiffe weiter 
zu tragen. Die drei Schwesterschiffe der 


USS Missouri (1945) 


DESERT STORM: Die 16-Zoll-Geschütze der Missouri feuern in der Nacht 
zum 6. Februar 1991 auf irakische Stellungen in Kuwait Foto: US DoD 
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Missouri schieden zwischen Oktober 1990 und 
September 1991 aus der Flotte aus. Ein halbes 
Jahr lang blieb BB 63 wieder das einzige und 
letzte aktive Schlachtschiff der US Navy. 

Am 31. März 1992 stellte auch USS Missouri — 
diesmal endgültig - feierlich außer Dienst. Wie 
die übrigen Einheiten der Iowa-Klasse fand 
BB 63 eine Verwendung als Museumsschiff. 
„Mighty Mo" wurde 1998 der Stiftung ,USS 
Missouri Memorial Association” übergeben 
und nach Pearl Harbor geschleppt. Das Schiff 
ist am „Battleship Row“-Dock festgemacht, wo 
am Tag desjapanischen Überraschungsangriffs 
auf Pearl Harbor acht Schlachtschiffe versenkt 
oder schwer beschädigt worden waren. Seit 
Januar 1999 kann USS Missouri besichtigt wer- 
den. In den vergangenen 21 Jahren verbuchte 
Amerikas letztes Schlachtschiff mehr als neun 
Millionen Besucher. bd 


TOURISTENATTRAKTION: BB 63 liegt in Pearl Harbor bei Honolulu auf der Insel Oahu, 
Hawaii, und zieht jährlich 40.000 Besucher in ihren Bann 
Foto: picture-alliance/Keystone/Alessandro Della Bella 
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Vorpostenboot MS Erna Gaulke 


„Goldschatz“ vor Fehmarn 


Kurz vor Ende des Zweiten Weltkrieges geht ein umgebauter Frachter durch 
Beschuss verloren - mit einer hochbrisanten Ladung an Bord. 
Viel ist heute nicht mehr zu sehen, aber die mitgeführte Munition wirft Fragen auf 
Von Elmar Klemm 


m 3. Mai 1945 startet das RAF Bomber 
A: die letzte große Offensive 
gegen Deutschland. 179 britische 
Bomber der Staffel 198 brechen durch die 
Wolken. Am Vortag ist Kiel bereits massiv 
angegriffen worden. Der Befehl heute lautet, 
alle beweglichen Objekte in der westlichen 
Ostsee zu versenken. So schicken die Briten 
allein an diesem Tag rund ein Dutzend Schif- 
fe zwischen Neustadt und Fehmarn auf den 
Grund. Alles, was sich nicht im wenige Tage 
zuvor erteilten Befehl „Regenbogen“ bereits 


selbst versenkt hat, ist Ziel. Neben allen Ver- 
lusten für die deutsche Kriegsmarine geht 
der 3. Mai 1945 vor allem aber als humanitä- 
re Katastrophe in die Geschichte ein. 


Letzte Opfer 

In der Neustädter Bucht liegen in diesen 
letzten Kriegstagen der Passagierdampfer 
Cap Arcona und die Thielbek — mit mehr als 
7.000 evakuierten KZ-Häftlingen. Warum 
diese unschuldigen Menschen ebenfalls Op- 
fer der Luftangriffe werden, wird in den Auf- 


UMWELTRISIKO: Der bedenkliche Zustand von 
Granaten unter Wasser beschwört erhebliche 
Gefahren herauf. Die Uhr tickt ... 


JACKPOT: Solche Funde sind nicht 
nur Highlights für Taucher — diese 
M 98-Patronen führen auch in der 
Wissenschaft zu neuen Erkenntnis- 
sen, beispielsweise über den Stand 


der Korrosion Alle Fotos: Steffen Schmitt 


zeichnungen unterschiedlich ausgelegt. Tat- 
sache ist, dass 6.400 Passagiere dieser beiden 
Schiffe im Bombardement oder im acht Grad 
kalten Ostseewasser ihr Leben verlieren. 
Die Angriffe beschränken sich nicht auf 
den Lübecker Raum. Auch vor der Ostsee- 
insel Fehmarn werden an diesem Tag sieben 
Schiffe versenkt, darunter der zum Vorpos- 
tenboot umgebaute Frachter Erna Gaulke. Im 
ungeschützten Seegebiet nordwestlich von 
Fehmarn ist er ein leichtes Ziel und wird 
sofort unter Beschuss genommen. Die Mann- 


schaft steuert das brennende Schiff auf Kurs 
Küste und setzt es auf Grund. Kurz nachdem 
die Besatzung in die Rettungsboote gestie- 
gen ist, explodiert Erna Gaulke und sinkt in 
Trümmern auf den Grund. 


Kaum mehr Spuren 
Heute ist von dem Angriff vor 75 Jahren 
kaum mehr etwas zu sehen. Vor Fehmarn ist 
die Ostsee mit maximal zehn Metern sehr 
flach. Wellen, Strömung und auch Eisgang 
arbeiten kontinuierlich an einem hier gesun- 
kenen Schiff. Dies gilt auch für die Reste der 
Erna Gaulke, die bis heute in Nord-Süd-Aus- 
richtung an ihrer Untergangsstelle liegen. 
Taucher verirren sich nur selten zu diesem 
Wrack. Das mag an der abgelegenen Position 
auf Höhe Westermarkelsdorf liegen. Oder 
daran, dass das inzwischen vollständig zer- 
fallene Schiff in sechs Meter Tiefe vor allem 
für Experten interessant ist. 

Bereits 1947 untersuchte das BSH (Bun- 
desamt für Seeschifffahrt und Hydrografie) 
das Wrack. Die Ladung ist brisant: Zehn- 
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VERDACHTSMOMENTE: Unter Wasser schaltet das Gehirn zwar langsamer, aber ein solcher Munitionsfund alarmiert jeden Ta 


tausende Schuss Munition für Gewehre, 
Granaten und Wasserbomben sowie etwa 
ein Meter lange Messinghülsen liegen zwi- 
schen großen Steinen am Meeresgrund ver- 
streut. Im Lauf der Jahrzehnte wurde die Po- 
sition immer wieder angefahren und mit 
dem Hinweis „unrein/Munition“ in der See- 
karte verzeichnet. Der Munitionsräumungs- 
dienst in Kiel wurde informiert, fand jedoch 
nur ein harmloses Gittergestell. Seither 
gilt die Stelle nicht mehr als unrein. 
Beim Tauchgang versucht man, mit 
etwas Schiffsbaukenntnis das Schiff vor 
dem geistigen Auge zusammenzufü- 
gen. Keine leichte Aufgabe, immerhin 
hatte der 1919 in Hamburg in Kompo- 
sit gebaute hölzerne Fischtrawler mit 
44,2 Meter Länge und gut acht Meter Breite 
schon größere Dimensionen. Zur Verdrän- 
gung der 400 BRT lieferte die Deutsche Wer- 
ke A.G. in Kiel einen 4-SCSA-Dieselmotor 


لہ 
۹ تا 


samt Antriebswelle und Propeller. Einzelne 
Bauteile kann man heute noch im Sediment 
entdecken. So liegt im nördlichen Bereich 
des Trümmerfelds sogar noch der Motor. 


Mehrere Besitzer 

Seit der Kiellegung wechselte das Schiff 
mehrmals den Besitzer. Zunächst fuhr das 
Fischereifahrzeug ab 1922 unter dem Namen 


„Die Messinghülsen sind 
regelrecht poliert und glänzen 
wie ein Goldschatz“ 


Unterwasserfotograf Steffen Schmitt 


SS Bjorno für die schwedische Rederi A/B 
Bjorno. 1924 übernahm die Mecklenburger 
Hochseefischerei GmbH in Rostock das 
Schiff und taufte es auf SS Hartmut. 1932 


WRACKTAUCHEN Geheimnisse der Ostsee 


Im Dezember 2019 veröffentlichte Ingo Oppelt 
sein vollständig überarbeitetes Sachbuch von 
2007 und präsentierte damit umfassend die 
gesamte Bandbreite der interessantesten 
Schiffswracks in der westlichen Ostsee. In 
geografischem Aufbau von Ost nach West por- 
trätiert das Buch 70 Schiffswracks von Rügen 
bis Flensburg. Dieses hervorragende Nach- 
schlagewerk bietet gut recherchierte Hinter- 
gründe und schildert zahlreiche Tauchgänge. 
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Positionsmarkierungen auf Kartenausschnit- 
ten ermöglichen die regionale Zuordnung. 
Mehr als 300 Farbfotos erstklassiger Unter- 
wasserfotografen und zahlreiche Zeichnungen 
nehmen den Leser bei jedem Wrack mit auf 
einen Tauchgang. 


schönsten Tauchplätze der Ostsee. 


| Oppelt, Ingo: Wracktauchen - Die 
Wetnotes Fachbuch, 2019 
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wurde es nach Panama an den Reeder Ernst 
Gaulke verkauft. Hier kam MS Erna Gaulke 
zu ihrem endgültigen Namen — wurde je- 
doch bereits zwei Jahre später als Vorposten- 
boot in den Kriegsdienst gestellt. 

Welchen genauen Auftrag Erna Gaulke zu- 
letzt hatte, lässt sich heute kaum mehr er- 
mitteln. Allerdings wurden Vorpostenboote 
eigentlich nicht als Munitionstransporter 
eingesetzt. Welchen Hintergrund also die 
viele Munition an Bord hat, wird wohl im- 
mer ein Rätsel bleiben, auch für den Unter- 
wasserfotografen Steffen Schmitt: „Von ei- 
nem Schiff ist hier nicht mehr viel zu erken- 
nen. Ein paar Spanten und Eisenreste, das 
war’s. Auffällig ist aber die Munition, die bis 
heute auf dem Grund liegt. An einigen Stel- 
len findet man immer noch ganze Kisten mit 
Patronen. Die Messinghülsen werden durch 
den Sand und die Strömung regelrecht po- 
liert — und leuchten wie ein Goldschatz." 


Vieles noch unentdeckt 

Der Zweite Weltkrieg hat auch in der Ostsee 
seine Spuren hinterlassen ... bis heute. Ver- 
bliebene Wracks sind in den Seekarten ver- 
zeichnet oder ehrenamtlich tätigen Unter- 
wasserarchäologen bekannt. Doch viele 
Schiffe sind bis heute unentdeckt. Das könnte 
sich in den nächsten Jahren ändern. Die zu- 
nehmende wirtschaftliche Nutzung des Ost- 
seeraums, etwa durch Windparks oder Pipe- 
lines, fördert regelmäßig neue Funde zutage. 
So leisten aktive Wracktaucher einen wichti- 
gen Beitrag zur Geschichtsforschung. bd 
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Dicht unter den aufsteigenden Häusern des Stadtteils Jesus 
del Monte lag die Morro Castle am 3. September 1934 mit 
armdicken Festmachern vertäut an der Pier. Ihre blendend 
weißen Aufbauten strahlten mit der höher steigenden Mor- 
gensonne um die Wette und bildeten einen harten Kontrast 
zu dem dunkel gepönten Rumpf, von dem ein leichtes 
Zittern ausging und anzeigte, dass die Hilfsmaschinen ar- 
beiteten. Ratternde Winden hievten Autos an Bord und 
bugsierten sie in die Ladeluke - schwere Luxuswagen, dem 
Status ihrer Besitzer angemessen. 

„Nummer 38.7 Der Bootsmann machte einen weiteren 
Haken auf seiner Ladeliste und richtete dann sein Augen- 
merk auf die Vorgänge weiter unten am Kai, wo sich einige 
Polizisten bemühten, eine lärmende Menschenmenge zu- 
rückzudrängen. Schreie hallten durch den Hafen, Flüche. 
Kreischende Frauen übertönten das Geschrei der Menge, 
die aus den Straßen ständig Zuwachs bekam. 


„Brot — gebt uns Brotl", skandierten die Massen; die ei- 
nen mit bittend erhobenen Händen, die anderen mit zornig 
geballten Fäusten. Die wenigen Polizisten stemmten sich 
mit ganzem Körpereinsatz der wachsenden Ansammlung 
entgegen, aber lange würden sie nicht mehr standhalten 
können. Das fürchtete auch William Warms, der I. Offizier 
des Schiffes. 

„Wir werden nicht rechtzeitig auslaufen können.” Mit 
Sorge verfolgte der Erste die Vorgänge. „Die Autos müssen 
wir schon mit unseren Leuten laden und um 7 Uhr kommen 
die ersten Passagiere. Hoffentlich räumt die Polizei bis da- 
hin den Kai.“ 

„Arme Teufel”, bedauerte der II. Offizier Hackney die 
Kubaner. „Sie behaupten, seit einer Woche keinen Lohn 
mehr bekommen zu haben.” 

Sorgen hatte auch Robert Renison Willmott, der Kapitän 
der Morro Castle. In seinem Salon überflog er noch einmal 


die Besatzungsliste seines Schiffes. Da gab es viele Männer, 
die zum ersten Mal zur See fuhren; zu viele für seinen Ge- 
schmack. Billige Arbeitskräfte, die in der Zeit der Weltwirt- 
schaftskrise froh waren, aus den Slums New Yorks heraus- 
zukommen, und von der Seefahrt nur so viel wussten: dass 
das Wasser nass war. Da waren Stewards, die während des 
Dinners aus dem Speisesaal wegen Trunkenheit entfernt 
werden mussten. Eine bedenkliche Zusammenstellung, 
aber von der Ward Line hieß es ohnehin abfällig, möglichst 
billige Leute anzuheuern. 

Überhaupt hatte die Reederei und damit auch sein Schiff 
nicht den allerbesten Ruf und sorgte immer wieder für Ne- 
gativschlagzeilen in der Presse. Gerüchte kursierten über 
Drogen- und Waffenschmuggel von und nach Kuba. Von 
Alkoholexzessen war die Rede, von Glücksspiel, und 
durch die Anwesenheit von Call Girls an Bord war die Mor- 
ro Castle bei den Hafenbehörden als „schwimmendes Freu- 
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Der historische Hintergrund 


Ein schwimmendes Hotel für 520 gut betuchte 
Passagiere - das war der 1930 in Newport News für 

die amerikanische Ward Line gebaute Luxus-Liner 

Morro Castle. Ein Schiff, das zu den modernsten und 
luxuriósesten Passagierschiffen seiner Zeit gehörte und 
nur einem Zweck diente: Millionären die Zeit zu ver- 
treiben. Mit rauschenden Festen in den verschwenderisch 
ausgestatteten Galasälen, flankiert von erlesenen 
Gerichten und den delikatesten Schaumweinen von den 
kreidigen Böden der Champagne - Dinge, von denen die 
schwer schuftenden „Fastmoker“ und Schauerleute 

auf den Kaianlagen nicht einmal zu träumen wagten. 
Gegensätze, wie sie krasser kaum sein konnten und die 
schon den Keim von Unruhe und Aufbegehren in sich 
bargen. Wie im September 1934 im Hafen von Havanna. 


SEEMANNSCHAFT & BORDLEBEN 


denhaus" bekannt. Dennoch war das Schiff auf fast jeder 
Fahrt nach Havanna ausgebucht, was ganz sicher auch 
dem in den Staaten herrschenden Alkoholverbot geschul- 
det war. Hier an Bord, außerhalb der Hoheitsgewässer, war 
keine Rede mehr von Prohibition, und auf Kuba war 
Schnaps billig zu haben. Es klopfte, der Zahlmeister trat 
herein mit einem Uniformierten: „Kommissar Pereira von 
der Hafenpolizei, Sir." 

Der kam gleich zur Sache: „Dumme Geschichte, Senor 
Willmott. Wir haben heute morgen einen Schwarzen festge- 
nommen, der mit dem Streikkomitee der Hafenarbeiter in 
Verbindung stand. Er hatte eine Höllenmaschine dabei, die 
er auf Ihr Schiff schmuggeln wollte.” 

„Warum sollte er das tun?” 

„Ich nehme an, weil Sie mit Ihren Leuten das Schiff bela- 
den und so den Streik der Hafenarbeiter gebrochen haben. 
Hätten Sie besser nicht tun sollen, Senor Willmott.” 

Der Kommissar bot Willmott noch an, Geheimagenten 
als Schutz vor Sabotageakten an Bord zu verteilen, aber der 


„Wer weiß denn, ob wir 
alle am 8. September noch 


am Leben sind“ 
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Charles Maki, III. Funker 


Kapitän lehnte ab. Er verließ sich lieber auf seine Offiziere. 
Der Kubaner erhob sich und wünschte eine gute Reise. 
Draußen dröhnte das Typhon mit mächtiger Stimme durch 
den Hafen — das erste Signal zur Abfahrt. Der III. Offizier 
Hansen, der am Achterschiff die Anbordnahme des Ge- 
päcks überwachte, blickte ungeduldig auf seine Uhr. In ei- 
ner Stunde sollte die Morro Castle ihren Liegeplatz verlas- 
sen, auf der Pier stand noch eine Menge großer Koffer, die 
alle an Bord mussten. Der Bordkran war unermüdlich tätig, 
wurde aus- und mit dem Netz voller Gepäck wieder einge- 
schwenkt. Laufend fuhren Limousinen vor und luden Pas- 
sagiere aus, die mit Blumensträußen und spritzenden Sekt- 
flaschen lauthals verabschiedet wurden. Hansen seufzte; 
das konnte noch etwas dauern. 


„Sie haben mich rufen lassen, Sir?“ Der II. Zahlmeister Mor- 
ris betrat den Kapitänssalon und fand dort einen weiteren, 
dezent gekleideten älteren Herrn vor. Bankier oder Anwalt, 
taxierte er mit Kennerblick. 

„Das ist Senor Gonzales“, stellte Kapitän Willmott vor. 
„Er bringt im Auftrag von Lady Astor einen wertvollen Dia- 
manten nach New York.” 

„Einen Stein im Wert von zwei Millionen Dollar“, ergänz- 
te Gonzales. „Ich habe einen der beiden Rosy-Diamanten 
für Lady Astor aus dem Nachlass des Millionärs Goulden- 
field erworben, der hier in Havanna verstorben ist. Bis zu 
welchem Betrag haftet Ihre Versicherung?” 

„Keinesfalls für eine solch hohe Summe, Sir.“ 

„Wie auch immer: Sie übernehmen den Stein, Morris, und 
haften für seine Sicherheitl", entschied der Kapitän. „Und 


wenn Sie Ihre Koje im Tresorraum aufschlagen, Lady Astor 
muss den Stein unversehrt bekommen.” 

„Aye, Sir. Da ich schon mal hier bin ...7 Morris stockte 
und warf einen verstohlenen Seitenblick auf den Kubaner. 
Der verstand und verabschiedete sich. „Ich habe da unge- 
wollt ein Gespräch belauscht, unter dem Kabinenfenster 
des II. Funkers Alagna. Der meinte, er habe keinen größeren 
Wunsch, als dass die verdammte Morro Castle in die Luft 
flöge, damit die Herren von der Ward Line endlich mal was 
auf den Schädel bekämen. Ich dachte, ich müsste es Ihnen 
melden, Sir.” 

„Gut, Morris. Ich danke für den Hinweis.” Willmott 
nahm die Passagierliste und überflog sie kurz. Demnach 
waren die 259 Passagiere vollzählig wieder an Bord, weitere 
59 waren hier in Havanna zugestiegen, also 318 zahlende 
Gäste. Mit den 231 Besatzungsmitgliedern waren das ins- 
gesamt 549 Menschen. Die vorhandenen Rettungsmittel 
reichten für mehr als 800 Leute, und damit waren die Vo- 
raussetzungen des Schiffssicherungsvertrages mehr als er- 
füllt. Aber was sollte auf dem kurzen Tòrn Havanna-New 
York schon passieren? 

Zum dritten Mal dröhnte der Bass des Heulers durch den 
Hafen, das Signal zur Abfahrt. Die letzten Besucher verlie- 
ßen das Schiff. Die Gangway wurde eingeholt, klatschend 
fielen die Leinen ins Wasser, Klingeln der Maschinentele- 
grafen, Ruderkommandos. Dick qualmend legte sich der 
Schlepper ins Zeug und zog das Schiff frei von der Pier, 
während aus den Außenlautsprechern der Marsch „An- 
chors away” schmetterte. 

„Langsam voraus beide!” 

Ein Zittern lief durch den Rumpf, als die Schrauben zu 
mahlen begannen. Ein letztes Mal ließ das Typhon seinen 
Bass ertönen. Der Schlepper warf die Trosse los und drehte 
ab. Oben auf der Brücke verglich der I. Offizier Warms die 
Zeit — 5:45 Uhr. Es war eben eine halbe Stunde her, seit sie 
mit dem Einholen der Gangway die Verbindung zum Land 
gelöst hatten und jetzt in das orangefarbene Licht des be- 
ginnenden Tages hineinfuhren. An Steuerbord glitt die alte, 
1630 fertiggestellte Festung vorbei, die die Hafeneinfahrt 
bewachte und dem Schiff seinen Namen gegeben hatte: 
Castillo de los Reyes del Morro. Die Amerikaner mit ihrem 
Sinn fürs Praktische hatten den Namen auf Morro Castle ge- 
kürzt, was sinngemäß ja auch nicht falsch war. Dann war 
die Einfahrt zur Hafenbucht passiert, das Castillo blieb zu- 
rück und vor dem Bug öffnete sich der Golf von Mexiko. 

„Ruder Steuerbord zehn, neuer Kurs 0-5-0!” 

Noch 72 Stunden bis New York. 

Die Morro Castle war das zweite Schiff dieses Namens, 
das für die Ward Line fuhr. Das erste hatte seinen Linien- 
dienst zwischen New York und den Karibik-Häfen 1900 
aufgenommen und war nach 26 Dienstjahren abgewrackt 
worden. Die jetzige Namensträgerin war 1930 vom Stapel 
gelaufen und hatte noch im gleichen Jahr ihren Linien- 
dienst zwischen New York und Havanna begonnen. Das 
11.520 BRT vermessende Schiff bot jeden erdenklichen Lu- 
xus und war bei seinen zahlungskräftigen Kunden äußerst 
beliebt. Mit 16 Suiten und 142 Kabinen, verteilt auf fünf 
Decks, war Platz für 532 Passagiere, und selbst die Unter- 
künfte für die 95 Reisenden der Touristenklasse zeigten sich 
durchaus elegant und komfortabel eingerichtet. Es gab Ka- 
binentelefone, Aufzüge sowie Heizungs- und Lüftungs- 
anlagen, die sich mit jedem First-Class-Hotel an Land mes- 


sen konnten. Das galt auch für die Aufenthaltsräume, die in 
unterschiedlichen Stilrichtungen gehalten waren, und ins- 
besondere für die zweigeschossige, holzvertäfelte First- 
Class-Lounge mit ihren korinthischen Säulen und der ver- 
schwenderischen Ausstattung mit Perlmuttintarsien. Ein 
Kindergarten war ebenso an Bord wie ein Fitnessraum, eine 
Bibliothek und - last, not least - mehrere Bars. Eben ein Lu- 
xusschiff der gehobenen Klasse; nur: Man musste es sich 
leisten können. 

Heiß brannte die Vormittagssonne auf die weiß gescheu- 
erten Decksplanken der Morro Castle, die eine schäumende 
Spur durch das blaue Wasser der Florida-Straße zog. Rings 
um das Schwimmbassin auf dem Bootsdeck lärmte eine 
ausgelassene Gesellschaft, weiß gekleidete Stewards wie- 
selten durch die Reihen und servierten kühle Drinks, 
schleppten Champagner- und Weinflaschen in eisgefüllten 
Kübeln zu den Feiernden. Der I. Offizier betrachtete die 
Szene mit Befriedigung. Stimmung an Bord, so musste es 
sein. Je mehr getrunken wurde, desto besser fürs Geschäft. 
Nach dem Lunch würde es ruhiger werden, dann zogman 
sich zu einem Nickerchen in die angenehme Kühle der 
Kabine zurück. Aber am Abend, nach Sonnenuntergang, 
würde der Zauber wieder aufleben; würden die mit Flag- 
gen, Girlanden und Lampions geschmückten Decks den 
mit Tausenden Glühlampen illuminierten Vergnügungs- 
dampfer aussehen lassen wie einen schwimmenden Weih- 
nachtsbaum. 

Den Champagner stellten die Stewards schon kalt. Kis- 
tenweise. Die Nacht würde wieder mal lang werden. Aber 
sie beklagten sich nicht. Als ausgefuchste Vertreter ihres Be- 
rufes wussten sie die enthemmende Wirkung des Alkohols 
in die richtigen Bahnen zu lenken, und dann wanderte so 
mancher Dollarschein in ihre aufnahmebereiten Taschen. 


„Mittwoch, 5. September 1934”, las George Rogers, der Lei- 
tende Funkoffizier, vom Kalender ab und machte einige 
Notizen auf dem großen Blatt. „In drei Tagen machen wir 
wieder in New York fest, morgens um sieben.” 

„Wer weiß denn, ob wir am 8. September noch am Leben 
sind“, unkte Charles Maki, der HI. Funker, und blickte auf 
seine Uhr „Wo’nur Alagna wieder bleibt, der muss mich 
gleich ablösen.” 

„Wahrscheinlich wieder redenschwingend beim Schiffs- 
volk im Vorschiff“, mutmaßte Rogers. „Das kann er nämlich 
gut, unser kleiner Revoluzzer. Aber lassen wir ihn. Als Fun- 
ker ist er ein guter Mann, und letztlich meint er es nur gut 
mit den Leuten. Die haben ja sonst niemanden, der sich für 
sie einsetzt. Wer sollte es sonst tun, der Skipper? Der ist 
zwar ein hervorragender Seemann, aber schon älter und 
auch zu ängstlich, um gegen die Direktion anzutreten. Wür- 
de ich mit seinen 55 Jahren auch nicht tun.” 

Maki nickte. Von der Warte gesehen hatte Rogers natür- 
lich recht. Aber letztlich brachte der II. Funker nur Unruhe 
ins Schiff, und so etwas konnten sie auf der Morro Castle 
nun wirklich nicht gebrauchen. Nicht auf einem Dampfer, 
der nur dem Vergnügen diente. 

Zur gleichen Zeit befand sich Kapitän Willmott in einem 
Gespräch mit einem älteren Herrn, der sich ihm als Profes- 
sor Mahoney vorgestellt hatte und nun beschwörend auf 
ihn einredete: „Sie haben einen Sarg an Bord, mit einem 
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Toten. Leugnen Sie es nicht - ich fühle Tote auf weite Ent- 
fernung.” 

„Interessant, Professor, aber ich wüsste nicht, was Sie das 
angeht.” Die Unmutsfalte auf der Stirn des Kapitäns ver- 
tiefte sich. „Im Übrigen bin ich nicht bereit, mit Ihnen über 
Dinge zu reden, die Sache der Schiffsführung und meiner 
Gesellschaft sind.” 


Doch der Professor ließ sich nicht abspeisen. „Ich weiß, 
dass in dem Sarg die Leiche des verstorbenen Mr. Goulden- 
field liegt. Und einer seiner beiden Rosy-Diamanten befin- 
det sich auf diesem Schiff. Tränen haften an dem Stein. 
Er ist mit einem Fluch beladen, der uns alle ins Unglück 
stürzen wird.” 

„Und was genau wollen Sie von mir, Professor?” 

„Dass Sie mich zu Gouldenfields Sarg lassen!“, drängte 
der Professor mit bebender Stimme. „Ich habe Kräfte in mir, 
um den Fluch zu bannen.” 

„Es reicht!” Kapitän Willmott war Realist. Er wandte sich 
zum Gehen. „Ich habe Wichtigeres zu tun, als mir Schauer- 
geschichten anzuhören. Guten Tag, Professor.” 

„Sie werden es bereuen, Sir." Die Stimme überschlug 
sich. „Sie werden es ganz bestimmt bereuen. Denken Sie 
an den Fluch!” 

Kapitän Willmott dachte mehr daran, dass das Vorhan- 
densein des weltberühmten Diamanten an Bord seine Run- 
de durch das Schiff machen würde. Woher wusste der mys- 
teriöse Professor das eigentlich? Der Stein war doch heim- 
lich an Bord gebracht worden. Er griff das Telefon und 
drückte den Knopf des Zahlmeisterbüros. „Mr. Morris? Ich 
habe mich anders entschieden. Den Rosy-Diamanten bitte 
zu mir, den sperre ich in meinen Safe!” 

„Wie Sie meinen, Sir. Ich bringe ihn sofort.” Als der 
II. Zahlmeister zehn Minuten später seinem Kapitän die 
Schatulle mit dem Stein überreichte, fiel ihm sofort das 
kränkelnde Aussehen Willmotts auf; die scharfen Falten um 
die Mundpartie; die von der karibischen Sonne gebräunte 
Haut zeigte dennoch eine ungesunde Blässe. Magenproble- 
me, vermutete er. 

„Bei allem Respekt, Sir, aber wäre der Stein in unserem 
Tresor nicht sicherer?” 

Willmott gab keine Antwort. Also verabschiedete sich 
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Morris achselzuckend und trat, um eine Sorge weniger, den 
Rückzug an. Diese Verantwortung war er los. 

Donnerstag, 6. September 1934. 

„Hallo, Mr. Smith." Der I. Offizier stoppte den Reiseleiter, 
der mit einem Stoß Karten im Arm zum Speisesaal eilte. 
„Was steht denn heute noch auf dem Programm?” 

„Nach dem Dinner ‚Elimination Dance‘, Mr. Warms“, 
keuchte der Angesprochene. „Also das Übliche: Hully Gul- 
ly in allen Räumen, hat nur einen anderen Namen. Hopp- 
la." Unsicher schwankend hielt er seine Speisekarten fest, 
als sich das Deck im Seegang leicht nach Backbord neigte. 
„Und morgen Abend großes Kapitänsdinner, wenn uns der 
Wettergott gewogen bleibt.” 

„Da rechnen Sie mal nicht mit.“ Auch Warms hatte so 
eine Ahnung, dass es mit dem schönen Wetter wohl vorbei 
war. Auf dem Weg zur Brücke fragte er im Funkraum nach 
dem Wetterbericht, und der sah nicht gut aus: „Vom Atlan- 
tik her, aus Nordost, nähert sich ein Tiefdruckgebiet“, las 
der Funker vom Blatt ab. „Könnte holprig werden, Sir.” 

Ja, das befürchtete der Erste auch. Wenn er aus den Brü- 
ckenfenstern blickte, sah er an Backbord noch einen schma- 
len Streifen von der Küste Floridas. Aber die Kimm Steuer- 
bord voraus war schon in milchigen Dunst getaucht. Nebel, 
konstatierte er, also war das Tief schon im Anmarsch. Das 
zeigte auch der böige Wind, die Katzenpfötchen auf den 
Wellen als Vorboten schlechten Wetters. 

„Sollen wir die Lichterketten wegnehmen, Sir?” 

Harms nickte. „Ja, runter damit, bevor sie uns außenbords 
geweht werden. Und auch die Sonnenschirme wegstauen!” 

Wider Erwarten hielt sich das Wetter noch. Auch die Pas- 
sagiere ließen sich nicht abschrecken und genossen den 
vorletzten Tag ihrer Reise an der frischen Seeluft, wenn 
auch nicht mehr so leicht bekleidet wie bisher. Mit dem 
nun allmählich an Stärke zunehmenden Nordostwind war 
es merklich kühler geworden, viele Gäste hatten ihre Lie- 
gestühle an windgeschützter Stelle aufgestellt und sich in 
Decken gehüllt. 


„Freitag, 7. September 1934”, stand auf der doppelseitigen 
Menükarte des Speisesaals. Und weiter: „Heute beschließen 
wir die Reise mit dem Captains Dinner und einem fest- 
lichen Ball. Getanzt werden kann außer in der Halle im 
großen Ballsaal, auf dem Promenadendeck und auf den 
Sportplätzen des Bootsdecks.” Nach der Speisenfolge noch 
der Hinweis des Reiseleiters: „Ankunft in New York 7 Uhr. 
Ausschiffung der Passagiere 8 Uhr an Dock 204 in Hoboken. 
Für US-Bürger keine Passrevision. Ausländische Passagiere 
bitten wir, sich um 6 Uhr im Rauchsalon bereitzuhalten." 
Bis zum Abend hatte sich das Wetter weiter verschlech- 
tert, Schiffsführung und Passagiere sahen sich mit einer rau- 
en und stark windigen See konfrontiert. Der Seegang hatte 
zugenommen, hatte sich auf vier bis fünf gesteigert und 
eine ausgeprägte lange Wellenfront mit weißen Schaum- 
kämmen gebildet. Einzelne Böen jagten fauchend über das 
Wasser und prallten wuchtig gegen die Steuerbordseite; ein 
Tag wie im November. Der Blick nach draußen zeigte eine 
trostlose Welt, bar aller Farben - alles grau in grau. 
„Hoffentlich hat sich Kapitän Willmott bis heute Abend 
erholt“, sorgte sich der Reiseleiter. „Das Captains Dinner ist 
der Höhepunkt der Reise. Nicht auszudenken, wenn ich 


absagen müsste.” „Dann legen Sie sich schon mal den Text 
zurecht, Mr. Smith", goss der I. Offizier Hackney Öl ins 
Feuer. „Der Skipper sah nämlich gar nicht gut aus, als er 
sich nach der Wachablösung in seine Kabine abmeldete." 

Dem Ersten war das schlechte Aussehen des Kapitäns 
auch aufgefallen. Der Skipper war krank, ohne Zweifel. Der 
Il. Zahlmeister hatte auf Magenprobleme getippt. Die Frage 
war nur, inwieweit Willmott überhaupt dienstfähig war. 
Vielleicht sollte er mal mit dem Schiffsarzt reden. So, wie 
es aussah, konnte das Schiff durchaus unter seiner Führung 
in Hoboken an die Pier gehen. 

„Ich gehe mal nach dem Skipper sehen”, beruhigte der 
Erste den vor Aufregung schwitzenden Reiseleiter und 
machte sich auf den Weg zur Kapitänskajüte. Er klopfte an 
die Tür — nichts, keine Antwort. Er öffnete und blickte sich 
um. Niemand da. Auf dem Tisch standen noch die Reste 
des Abendessens. Die Tür zum Bad stand auf. Mit schnellen 
Schritten durchquerte Warms den Raum und fand seinen 
Kapitän leblos auf den Fliesen liegen, das Gesicht wachs- 
bleich und die Lippen blau angelaufen. Er griff das Telefon 
und drückte den Knopf zur Krankenstation. „Den Doc so- 
fort in die Kapitänskajüte, mit seinem Notfallkoffer!“ 

„Tja, Mr. Warms, das war’s dann!” Nachdem Dr. van Zile 
den Kapitän untersucht hatte, richtete er sich wieder auf. 
„Der Kapitän ist tot! Ein Magenleiden, vermute ich. Vor 
einer Stunde hatte er mich noch angerufen, klagte über 
Magenschmerzen. Aller Wahrscheinlichkeit nach ist noch 
ein Herzinfarkt hinzugekommen, aber Genaueres wird erst 
die Obduktion ergeben.” 

Damit ging die Schiffsführung auf den Ersten Offizier 
über. Warms informierte sofort seine Offiziere und die Ree- 
derei. Und natürlich den Reiseleiter, der händeringend sein 
Schicksal und den gestörten Verlauf des Abends beklagte: 
„Wie bring’ ich das den Leuten bei? Die sind in Feierlaune, 
haben sich in der Lounge versammelt und warten auf den 
Startschuss zum großen Captains Dinner.” 

„Mr. Tolman, übernehmen Sie dasl", wies Warms den 
I. Zahlmeister an. „Machen Sie den Leuten klar, dass der 
Kapitän soeben verstorben ist und daher das Dinner aus- 
fallen muss!” 

„Aye, Sir." Mit dem Reiseleiter im Schlepp wankte Zahl- 
meister Tolman über das schwankende Deck zur Treppe. 
Wind und Seegang hatten zugelegt, Regenschauer fauchten 
aus dem Dunkeln heran und prasselten gegen die Brücken- 
fenster. Noch hielt sich das Schiff gut, stampfte nur wenig 
in der aufgewühlten See, aber die Ausgänge zu den Außen- 
promenaden waren zur Sicherheit der Passagiere schon 
geschlossen worden. 

„Ladies and Gentlemen, darf ich einen Moment um Ruhe 
bitten!“ Der Zahlmeister hatte das Mikrofon ergriffen und 
wartete, bis das Stimmengewirr der festlich gekleideten 
Abendgesellschaft in der Lounge verstummte. „Ich be- 
daure, Ihnen mitteilen zu müssen, dass unser Kapitän vor 
wenigen Minuten einem Herzanfall erlegen ist. Das Cap- 
tains Dinner kann daher nicht stattfinden. Genießen Sie 
dennoch den heutigen Abend an Bord!” 

Einen Moment Schweigen, dann erfüllte ein vielstimmi- 
ges Raunen die Halle. Die Menge der Wartenden löste sich 
auf, begab sich zu den gedeckten Tischen. Der Champagner 
wurde eingefüllt, gläserklirrend prostete man sich zu. Der 
Kapitän war tot; Pech für ihn. Aber das Leben ging weiter, 
also genießen wir es! „Cheers!“ 
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PUBLIKUMSMAGNET: Die moderne Morro Castle entwickelte sich schnell zum Star der Ward Line, galt als zuverlässig und zugleich bopulär 


Das Schiff begann, sich stärker zu bewegen. Das merkten 
auch die Paare, die sich im Takt der Musik über die Tanz- 
fläche bewegten und sich bemühten, den Schiffsbewegun- 
gen entgegenzuwirken. Die Stimmung stieg mit jedem neu 
gefüllten Glas. Man bewarf sich kreischend mit bunten Pa- 
pierschlangen, überschüttete die jungen Damen mit Kon- 
fetti. Eine neue Lage Champagner wurde geordert. An den 
toten Kapitän dachte niemand mehr. 


„Sonnabend, 8. September 1934”, schrieb der wachhabende 
11. Offizier Hackey in das Bordjournal der Morro Castle. 
„Passieren Barnegat Feuer 1:35 Uhr, Entfernung 3 sm.” 

„Kurs 0-7-0 auf Ambrose Feuer!” 

Der Rudergänger wiederholte, den Blick starr auf die 
unruhig unter dem Steuerstrich tanzende Kompassrose 
gerichtet. Die heftigen Böen und die gegen das Vorschiff 
anrennenden Wogen erforderten seine ganze Aufmerksam- 
keit, um das Schiff auf Kurs zu halten. Noch 45 Meilen bis 
Sandy Hook, dann würden sie in die Upper Bay New Yorks 
eindrehen. Fast drei Stunden noch, dann noch zwölf Meilen 
bis zum Liegeplatz in Hoboken. Er gähnte, ein Kaffee wür- 
de jetzt guttun. 

Etwa eine Stunde später, gegen 2:45 Uhr, servierte der 
Steward Daniel Campbell im Schreibzimmer der Ersten 
Klasse die letzten Drinks. Einer der Passagiere sprach ihn 
an: „Schnuppern Sie mal, Steward - riechen Sie nichts? Hier 
riecht es verbrannt, nach Feuer.” 

Campbell sog schnüffelnd die Luft ein — tatsächlich, es 
roch nach Feuer, als ob etwas brennen würde. Seine Augen 
huschten durch den Raum, blieben an einem der verschlos- 
senen Schränke hängen. Dort qualmte es, Rauch drang aus 
den Türritzen nach draußen, aber kein Feuer. Noch nicht. 
Was sollte er tun? Einen Feueralarm hatte er auf diesem 
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Schiff noch nicht mitgemacht und eine Panik auslösen woll- 
te er auch nicht. Also ging er zum Telefon an der Bar. 

Seit halb drei war der Erste wieder auf der Brücke. Er 
hatte zwar keine Wache, aber immer noch feiernde Passa- 
giere, das schwere Wetter und wohl auch seine neue Dienst- 
stellung hatten ihn nicht zur Ruhe kommen lassen. Schließ- 
lich trug er jetzt die Verantwortung für das Schiff. Vielleicht 
sollte er bei dem starken, auflandigen Wind besser noch 
zwei Meilen vom Land abfallen, ging es ihm durch den 
Kopf. Das Schrillen des Telefons schreckte ihn aus seinen 
Gedanken. 

„Deckswache, Sir. Meldet Rauch und Brandgeruch aus 
einem der Ventilatoren des Vorschiffes. Könnte aus dem La- 
deraum kommen.” 


„Der Steward meldet aus dem 
Schreibzimmer I. Klasse Rauch- 
entwicklung, vermutlich Feuer“ 


Meldung an den Kapitän 


„Laderaum? Unmöglich, wir haben keine brennbaren 
Stoffe in der Ladung.“ Aber wo Rauch war, da war gewöhn- 
lich auch Feuer. Doch sie hatten nur Häute, Citrusfrüchte 
und Maschinenteile geladen, was also sollte brennen? Das 
Telefon schrillte erneut: „Der Steward meldet aus dem 
Schreibzimmer der Ersten Klasse Rauchentwicklung in ei- 
nem der Schränke. Vermutlich Feuer.” 

Warms schluckte. Erst Feuer im Laderaum, dann Feuer 
im Schreibzimmer, beide in zeitlich kürzesten Abständen. 
Zufall? Er blickte zur Rauchmeldeanlage, aber die zeigte 


33 


SEEMANNSCHAFT & BORDLEBEN 


nichts an. Als dann noch vom Maschinenraum die Meldung 
„Feuer im Zwischendeck III“ hereinkam, da mochte 6 
nicht mehr an Zufälle glauben. 

„Die Löschschläuche in den betroffenen Abteilungen 
klarmachen und Druck auf die Leitungen geben!”, rief er in 
den Hörer. „Geben Sie mir Chief Abbot!” 

„Sorry, Sir, der Chief ist nicht in der Maschine.” 

„Nicht in der Maschine? Hansen”, wandte er sich an 
der Dritten, „laufen Sie ins B-Deck und lassen Sie die 
Zugänge zum Achterdeck sperren! Und sehen Sie sich im 
Laderaum um!“ 

Die nächste Hiobsbotschaft ließ nicht lange auf sich war- 
ten: zunehmende Rauchschwaden im Ballsaal auf dem 
B-Deck und im Rauchsalon. Er sah sich bestätigt — das wa- 
ren keine Zufälle mehr. Ihm fiel der Vorfall in Havanna ein, 
die Sache mit der Höllenmaschine. Also Sabotage? Dann 
waren auch Leute von der Besatzung beteiligt. 

„Sollten wir nicht besser mit der Fahrt heruntergehen, 
Sir?”, mahnte der Zweite. „Wir fahren mit 20 Meilen gegen 
den Sturm, der kann das Feuer nur weiter anfachen und 
schnell über das Schiff verteilen.“ 

„Nein, Hackney“, Warms schüttelte den Kopf. „Der 
Brand kann keine großen Ausmaße haben. Fahrt beibe- 
halten, wir nehmen dann in New York die Hilfe der Lösch- 
boote an!“ 

„Wenn wir überhaupt bis dahin kommen“, ging es dem 
Zweiten durch den Kopf. Aber er schwieg, die Verantwor- 
tung lag bei Harms. Der war der Situation jedoch offenbar 
nicht gewachsen. Wie sollte er auch? Auf der Morro Castle 
hatte es keine Notfallübungen mehr gegeben, seit einer der 
weiblichen Fahrgäste bei einer in der Vergangenheit durch- 
geführten Feuerlöschübung im Löschwasser ausgerutscht 
und gestürzt war. Das hatte die auf Schadenersatz und 
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Schmerzensgeld verklagte Reederei viel Geld gekostet, und 
daraufhin wurden von Kapitän Willmott alle derartigen 
Übungen eingestellt. Das sollte sich jetzt bitter rächen. 

„Boote klarmachen lassen, Sir2", wollte Hackney wissen. 
„Wir haben bis jetzt drei Brandherde, und wo der Rauch im 
B-Deck herkommt, wissen wir auch noch nicht.“ 

„Nein, so weit sind wir noch nicht“, winkte Warms ab. 
„Ich bringe das Schiff nach New York!” Immer noch schätz- 
te der Erste die Lage falsch ein, glaubte an örtlich begrenzte 
Brandherde, die man in den Griff bekommen müsste, und 
konnte sich nicht vorstellen, dass auf einem Schiff ein nicht 
sofort bekämpftes Feuer rasend schnell um sich greifen 
würde. So wie jetzt. 

„Stewards melden Feuer im Rauchsalon, Sir. Fußboden 
und Wände brennen.” 

Selten findet ein im Haus ausbrechendes Feuer eine der- 
art reiche, leicht entzündbare Nahrung wie auf einem Lu- 
xusdampfer jener Zeit. Mit seinen holzgetäfelten Wänden, 


seinen Gobelins, den vielen Polstermöbeln, dicken Teppi- 
chen und vor allen Dingen der nach und nach millimeter- 
dick aufgetragenen Lackfarbe an Türen und Wänden hatte 
Vulcanus hier ein reiches Betätigungsfeld. 

Auf dem Weg zum Laderaum war der Dritte mit dem 
Bootsmann ins Zwischendeck gestiegen und fand dort glü- 
hendheiße Luft vor. Ihm lief der Schweiß in Bächen seinen 
Körper hinunter, während er zum Laderaum hinabstieg. 
Dichter Rauch quoll ihm entgegen, als er die Luken ab- 
decken ließ; ihn vermochte auch der Strahl seiner Taschen- 
lampe nicht zu durchdringen. Das Schott zwischen den 
Räumen 111 und IV war heiß, glühte förmlich. Hier musste 
einer der Brandherde sein. 

„Die Löschschläuche hierher nach Raum IH, Bootsmann, 
und voll aufdrehen!” 

Er band sich ein Taschentuch vor Mund und Nase, tastete 
sich durch den Rauch und lief zum B-Deck. Der Rauchsalon 
brannte bereits, und auch die Halle hatte schon Feuer ge- 
fangen. Hustend und mit tränenden Augen stolperte er zur 
Brücke und machte Meldung. Und wunderte sich, dass das 
Schiff immer noch mit full speed gegen den Sturm anlief. 
Das konnte den Brand nur weiter anfachen. 

„Was ist denn los da draußen?” Der II. Funker lüftete sei- 
nen Kopfhörer und blickte fragend auf seinen eben herein- 
gekommenen Cheffunker Rogers. Jetzt erst erfuhr Alagna 
von dem Feuer an Bord, von den Löschschläuchen, die 
zu den Brandherden über das Deck geschleppt wurden. Da- 
von hatte er bisher nichts mitbekommen. Und jetzt erlosch 
auch noch das Licht. Seine Hand tastete zum Schalter der 
Notbeleuchtung, drückte ihn herunter ... auch nichts, es 
blieb dunkel. 

„Notlicht auch zum Teufel, Sir." 

„Laufen Sie zur Brücke, Alagna, und fragen Sie, ob wir 
Notruf senden sollen!” 

Aber von Notruf wollte Warms nichts wissen. „Auch kein 
SOS, nichts dergleichen! Das kostet Hunderttausende an 
Schlepp- und Bergungskosten. Ich will mit eigener Kraft 
New York erreichen. In zwei Stunden sind wir dort.“ 

„In zwei Stunden sind wir alle gebraten, Sir." 

„Raus!”, schrie Warms in höchster Erregung. „Scheren 
Sie sich an Ihr Funkgerät!” 

Sprachlos über so viel Ignoranz machte sich der Funker 
auf den Rückweg zum Funkraum. Der Notruf unterblieb. 
So lange, bis der Qualm in den Funkraum drang und der 
Boden unter den Füßen gefährlich heiß wurde. Rogers setz- 
te sich ans Funkgerät. „Wenn ich jetzt nicht SOS gebe, ist 
alles verloren. Wo stehen wir?“ 

„Zehn Meilen nordòslich Barnegat Bay." 

Rogers hatte schon auf die 600-Meter-VVelle geschaltet 
und hàmmerte jetzt das SOS hinaus, so lange, bis die Chat- 
ham-Küstenstation den Notruf quittierte und sich auch die 
Funkstationen der Dampfer Andrea F. Luckenbach, der City 
of Savannah und der President Cleveland meldeten. Er setzte 
noch hinzu: „Können uns nicht länger halten — Feuer schon 
unter Funkraum!” 

Auf der Morro Castle verlöschten die Lichter, die Kabel 
waren durchgebrannt. Das Schiff wurde nurnoch vom Feu- 
er der auf ihm wütenden Brände erhellt. Glühende Hitze 
breitete sich aus. Die großen Glasfenster in den Sälen und 
Promenadendecks platzten, Glasscherben regneten auf die 
vor dem Feuer fliehenden Passagiere herab und verursach- 
ten grässliche Schnittwunden. Die lodernde, im starken 


Wind fauchende Feuersbrunst hatte bereits die Decksauf- 
bauten erfasst. Der Farbanstrich ging überall in Flammen 
auf und schickte ätzende Qualmwolken über das Schiff. Die 
Maschinen standen, keine der beiden Schrauben drehte sich 
mehr. Nur noch vom Schwung der eigenen Masse vowärts 
getrieben, rollte und stampfte die Morro Castle die nahe Küs- 
te entlang nach Norden. 

„Raus hierl", brüllte Rogers seine Funker an und schaltete 
den Sender ab. Es war unerträglich heiß geworden im Funk- 
raum, ein weiterer Aufenthalt hier nicht mehr zu verant- 
worten. „Helft mit, die Leute in die Boote zu bekommen, 
und dann seht zu, dass ihr runterkommt vom Schiff!“ 

Die Funker stürzten zur Tür hinaus; gerade noch recht- 
zeitig, bevor die trennende Wand zum Ruderhaus barst. 
Auf den Rettungsstationen auf dem Bootsdeck fanden sie 
ein einziges Chaos vor. Auf der Backbordseite wurde gera- 
de ein Boot besetzt und zu Wasser gelassen, das Boot mit 
der Nummer 10. Alagna sah genauer hin, dann fühlte er ei- 
ne kalte Wut in sich hochsteigen. Die meisten Bootsinsassen 
kannte er, das waren Besatzungsmitglieder. Ein ungeheuer- 
licher Vorgang: Die Besatzung rettete sich als Erstes und 
ließ die Passagiere hilflos zurück. 

Aber die Geschehnisse ließen ihm keine Zeit, weiter da- 
rüber nachzudenken. Weitere Boote dieser Seite zu fieren, 
verhinderte die zunehmende Steuerbordschlagseite. Dort 
drängten die Menschen jetzt zu den Booten, größtenteils 
nur notdürftig bekleidet in Nachthemden, Bademänteln 
oder in Unterwäsche. Und die hatten noch Glück gehabt. 
Viele Passagiere konnten ihre Kabinen nicht mehr rechtzei- 
tig verlassen, weil sie seekrank oder schlichtweg betrunken 
waren, und kamen im Feuer ums Leben, andere erstickten 
im Schlaf. Wieder andere stürzten im Gedränge der panik- 
artig zu den Booten Stürmenden zu Boden und wurden 
ganz einfach totgetrampelt. Man ging im wahrsten Sinne 
des Wortes über Leichen, drängte die ihre Not hinausschrei- 
enden Menschen rücksichtslos beiseite und nahm ihnen 
jede Chance, eines der Boote zu erreichen. Hier fehlte jede 
ordnende Hand, es galt nur noch das Recht des Stärkeren. 

An der Steuerbordseite wurden die Boote zu Wasser ge- 
lassen, teilweise nur zur Hälfte besetzt. Nur fort von diesem 
Schiff hieß die Devise, raus aus der Feuerhölle. Menschen 
hangelten sich an den Taljenläufern herunter in der Hoff- 
nung, noch in eines der Boote zu kommen. An den Tauen 
pendelnd, prallten sie beim Überholen des Schiffes wuchtig 
gegen die Bordwand, stürzten ins Wasser und ertranken in 
der schweren See. Für zahlreiche Passagiere blieb als einzi- 
ge Möglichkeit der Rettung nur noch der Sprung ins Wasser, 
nachdem hilfsbereite Stewards Schwimmwesten verteilt 
hatten. Aber auch das bedeutete noch keine Sicherheit. Beim 
Sprung vom Bootsdeck brachen sich manche das Genick, 
weil sie die Schwimmwesten falsch angelegt hatten. Deck- 
stühle, Liegen, Rettungsringe — alles, was nur irgendwie 
schwimmfähig war, wurde über Bord geworfen, um im 
Wasser als Schwimmhilfe zu dienen. 

Gegen Mittag des 8. September lief das immer noch bren- 
nende Wrack an der Strandpromenade von Asbury Park 
auf Grund - ein ausgeglühtes Eisengerippe, das mit dem 
einstigen Luxusliner nicht mehr viel gemein hatte. Von den 
549 Menschen an Bord waren 137 ums Leben gekommen, 
darunter etwa 100 Passagiere. Der Untersuchungsbericht 
zum Unfallhergang bemängelte den schlechten Zustand 
der Feuerbekämpfungsmittel und die Verwendung leicht 
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brennbaren Materials bei der Ausrüstung des Schiffes. Wei- 
ter brachte der Bericht die nicht durchgeführten Notfall- 
übungen und letztendlich das völlige Versagen von Schiffs- 
führung und Mannschaft zutage, denen Fahrlässigkeit und 
Pflichtvergessenheit vorgeworfen wurden. Von den zwölf 
Rettungsbooten waren nur sechs ausgesetzt worden, und 
obwohl sie zusammen 408 Schiffbrüchige hätten aufneh- 
men können, waren tatsächlich nur 85 an Bord — und das 
waren fast ausschließlich Besatzungsmitglieder! Viele der 
geretteten Passagiere sagten aus, dass sie, im Wasser 
schwimmend, trotz Bitten und Hilferufen von den Mann- 
schaftsmitgliedern in den nur halbvollen Booten nicht auf- 
genommen wurden. 

Als Folge der Anklagepunkte wurden der I. Offizier 
Williams Warms, Chefingenieur Eban Starr Abbot und der 
Vizepräsident der Ward Line, Henry Edward Cabaud, zu 
Haftstrafen verurteilt. Der Cheffunker George White Ro- 
gers wurde als Held gefeiert, weil er selbstständig in dem 
vom Feuer eingeschlossenen Funkraum SOS gefunkt und 
somit noch größeres Unheil verhindert hatte. Erst später 
wurde die kriminelle Vergangenheit Rogers bekannt, die 
unter anderem Brandstiftung umfasste. Seine Spezialität 
waren Brandsätze mit Zeitzündern, um dann nach Aus- 
bruch des Feuers für dessen Bekämpfung zu sorgen und so 
als Retter zu gelten. 

Doch wurde die Ursache des an mehreren Stellen zu- 
gleich ausgebrochenen Feuers auf der Morro Castle nie ge- 
klärt, ebenso wenig wie der Verbleib des im Zahlmeistertre- 
sor deponierten Schmucks der hochkarätigen Passagiere. 
Verschwunden blieb der Sarg des toten Millionärs Goul- 
denfield (verbrannt?), verschwunden auch der Rosy-Dia- 
mant aus dem Safe des Kapitäns — Rätsel der letzten Fahrt 
der Morro Castle, die nie geklärt wurden. t 


ÜBERLEBT: 

Einer der Geret- 
teten, die diese 
Katastrophe 
überlebt haben; 
vielen war nur 
der Sprung in 

die unterkühlte 
See geblieben 
Foto: picture-alliance/dpa 


In der nächsten Ausgabe: Feindfahrt des legendären deutschen 
U-Boot-Kommandanten Max Valentiner im Ersten Weltkrieg 
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ie Russen in Vizeãdmiral 
Sinowij Roschestwenskij 
war an dem Desaster 
nicht schuldios — 
das traurige Ende — 
einer Fahrt vol- 
ler Pleiten und — 
Pannen’ 

Foto: pieture-alliance/ 


er eine verstand von Navigation 

ungefähr so viel wie der Fisch 

vom Stäbchen. Er konnte weder 

die Karten noch den Kompass 

deuten, bestand aber darauf, den 

Kurs seiner Flotte zu bestimmen. Zielsicher 

segelte er sie anno 1678 auf die Klippen vor 

Curaçao, wo sich die hungrigen Haie der 
schiffbrüchigen Franzosen annahmen. 

Der andere fing an, noch bevor 1854 im 
Krimkrieg die Kanonade begann, gezielt zu 
schießen; allerdings nicht auf die russische 
Flotte, sondern sich selbst in die Brust — wo- 
raufhin er sich für den gottgefälligsten aller 
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Seeleute hielt, seit Noah bei der Marine war: 
„Der Allmächtige selbst”, röchelte er ster- 
bend, „hat mir diesen Weg gewiesen.” 

Der Dritte war ebenfalls Admiral, ein Ma- 
ximalhypochonder namens Nicolö Canale, 
der sich von Pest und Cholera sowie vom 
Säuferwahnsinn befallen wähnte, ob- 
wohl er weder trank noch einen Ver- 
stand zu verlieren hatte — bezeich- 
nend, wie er 1470 die Schlacht von 
Negroponte führte: Er tauchte seinen 
großen Zeh ins Mittelmeer und be- 
endete das Gefecht, weil er befand, $ 
das Wasser sei zu kalt zum Siegen. ۱ 


Admiral James Plum- 
ridge griff während 
des Krimkrieges 
gegen Russland 
1854 einfach mal 
Finnland an 

picture-alliance/‏ لل 

2 Design Pics 
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Aber so blöde sie auch waren: Keiner der 
drei, weder der Venezianer Canale noch der 
englische Brustschütze David Price oder 
der Bruchnavigator Jean d'Estrées, kommt 
über einen Mittelwert auf der nach unten 
offenen Richtskala der maritimen Tölpelhaf- 
tigkeit hinaus. 


Schier unüberschaubar ist die Zahl der zur 
Flottenführung berechtigten Dämlacks, 
Dumpfbacken und Durchgeknallten, die der 
britische Autor Geoffrey Regan im Guinness 
Book of Naval Blunders paradieren lässt — ei- 
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EIN ECHTER POP 


OWKA: Dass sich sein rundes Kanonenboot wie 


verrückt gewordenes Karussell drehte, hatte sich Entwickler 
Vizeadmiral Popow so nicht vorgestellt 


nem an Groteskem prallen Kompendium, 
das an den Bestseller Guinness Book of Mili- 
tary Blunders anschließt; darin hatte Regan 
die Narren und Nulpen unter den Generälen 
präsentiert. 

Der Vergleich zwischen beiden Werken 
nährt die Vermutung, dass Admirale noch 
verrückter sein können als Ranggleiche von 
der erdgebundenen Truppe. Zumindest gibt 
es in der Militärgeschichte keinen General, 
der über genügend Wahnsinn verfügt hätte, 
mit einem europäischen Staat einen Privat- 
krieg anzufangen. Das tat im Mai 1854 der 
Briten-Admiral James Plumridge, indem er 


Foto: picture-alliance/WZ-Bilddienst 


das russisch besetzte Finnland angriff und 
dort eine Hafenstadt nach der anderen 
brandschatzte. 

Seine Erklärung: Er habe seinem Befehl, 
die Ostsee vor russischen Schiffen abzuschir- 
men, wegen schlechter Sicht nicht nachkom- 
men können und sich daher ein interessan- 
teres Operationsziel gesetzt; im Übrigen 
könne er die Finnen nicht ausstehen. 

Dass blaue Uniformen und graue Zellen 
nicht immer zusammengehen, bewiesen un- 
ter anderen: der russische Vize-Admiral Po- 
pow, der 1860 die merkwürdigsten Kano- 
nenboote konstruierte, die je auf den Welt- 
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meeren schwammen; die Schiffe waren rund 
und drehten sich um sich selbst wie verrückt 
gewordene Karussells — die Matrosen, so- 
weit sie nicht über Bord geschleudert wur- 
den, kotzten sich die Seele aus dem Leib; der 
britische Commander Spicer Simson, der 
1915 seinen Kampf gegen die deutsche 
Schutztruppe in Ostafrika damit begann, 
dass er zwei Schiffe auf dem Landwege auf 
den Tanganjika-See verbrachte; dort ernann- 
te er sich zum Vice-Admiral, böllerte ein 
bisschen am Ufer herum und verbrachte den 
Rest der Zeit damit, vor Schwarzen in plis- 
sierten Damenröcken zu paradieren; der 
französische Admiral Morad de Galles, der 
im Jahr 1796 zur Invasion Irlands von Brest 
aus in See stach, allerdings in die falsche 
Richtung, denn seine Signalgebung war so 
konfus, dass die Flotte einen anderen Kurs 
nahm als er auf seinem Flaggschiff. Wochen- 
lang irrlichterte der Admiral im Atlantik auf 
der Suche nach seinen Schiffen umher, die 
vor der Inselküste seiner harrten und im 
Dauersturm eins nach dem anderen kopp- 
heister gingen. 


Vom Wahn umjubelt 

Die irrste Ausfahrt aber, die je eine Flotte ei- 
ner vaterländischen Prügelei wegen unter- 
nommen hatte, stand unter dem Kommando 
des Admirals Sinowij Roschestwenskij. Mit 
einem Verband aus 40 Schiffen verließ er am 
16. Oktober 1904 den Ostseehafen Libau, um 
die frech gewordenen Japaner durch russi- 
sche Kanonenkraft zu sittigen. Es war der 
Beginn einer sieben Monate währenden Tra- 
gikomödie, die anmutet, als hätten die Marx 
Brothers den Fliegenden Holländer inszeniert. 

Zu Beginn der 18.000-Meilen-Fahrt steu- 
erte Roschestwenskij sein Flaggschiff erst 
einmal auf Grund. Wenig später verlor einer 
der Kreuzer einen Anker und der Admiral 
das Schlachtschiff Ossljaba, das während 
der hirnsträubend geführten Ankersuche 
von einem Zerstörer gerammt wurde. 

Sein erstes Gefecht lieferte Roschest- 
wenskij schon in der Nordsee — gegen ein 
Dutzend mit Netzen bewaffneter englischer 
Fisch-Trawler, die der Admiral in einem 
bemerkenswerten Anfall von Verfolgungs- 
wahn für japanische Torpedoboote hielt. Die 
Seeschlacht verlief insofern siegreich, als es 
den stundenlang aus allen Rohren feuernden 
Russen gelang, eines der Fischerboote zu 
versenken. Die Verluste auf russischer Seite 
beschränkten sich auf den Kreuzer Aurora 
und dessen Popen — das Schiff erhielt vier 
Treffer unterhalb der Wasserlinie, den Got- 
tesmann tötete eine Granate. 

Auf ihrem Weg nach Tanger, wo Ro- 
schestwenskij mit seinem Flaggschiff das 
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- und prompt dabei unterging 


Unterwassertelegrafenkabel nach Europa 
zerriss, beschossen die Russen zahlreiche 
weitere Schiffe, die ihnen japanisch vor- 
kamen. Glücklicherweise trafen sie nicht 
einmal den französischen Dreimastsegler, 
der ihnen in mittlerer Schussdistanz vor die 
Geschütze kam. 

Beim nächsten Zwi- 
schenstopp in Dakar 
schleppten die Matro- 
sen alles an Bord, was 
die behaarte, gefiederte 
und geschuppte Fauna 
des Schwarzen Konti- 
nents zu bieten hatte: 
Papageien, Affen, Warzenschweine, Riesen- 
schlangen, Flusspferde, Schakale, Kamele 
und Krokodile — Quartiere und Deck des 
Schiffes gerieten zu einer Mischung aus Klo 
und Zoo. 


Neigung zum Schwachsinn 

Vor Kapstadt fand der Admiral nach langer 
Suche den Tender Irtysch, der den infolge sei- 
ner Feuerwerkereien minimierten Muni- 
tionsbestand der Flotte ergänzen sollte. Doch 
statt Granaten hatte das Versorgungsschiff 
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KONKURRENZ VOLLE MÖHRE EINSTAMPFEN: Vice-Admiral 
George Tryon hatte seltsame Anwandlungen, als er seine HMS 
Victoria auf den Manöverkollegen HMS Camperdown zusteuerte 
Foto: picture-alliance/Mary Evans Picture Library 


12.000 Paar fellgefütterte Stiefel und ebenso 
viele Wintermäntel geladen. In diesem Stil 
tölpelten die Russen weiter, bis sie schließlich 
vor der Insel Tsushima auf die Japaner tra- 
fen. 36 Stunden später war Roschestwenskijs 
Armada in Stücke geschossen. 


SCHIFFE AUS EISEN SIND 
ABZULEHNEN. JEDES KIND WEISS, 
DASS EISEN NICHT SCHWIMMT 


Urteil der britischen Admiralität, um 1840 


Die Neigung zum Schwachsinn grassierte 
unter Seekriegern zeitweise derart ende- 
misch, dass sich die britische Navy genötigt 
sah, Irrenhäuser für ihre Mariner zu unter- 
halten. Von 1.000 Seeleuten, so eine Navy- 
Faustregel aus dem 19. Jahrhundert, hatte je- 
weils einer eine weiche Birne. Schuld daran 
waren nicht nur der Suff und die Syphilis, 
die nahezu jedem Seefahrer zusetzten, 
sondern hauptsächlich, wie Forscher mut- 
maßen, die dämlich konstruierten Nieder- 
gànge und Quartiere der Schiffe: Beim 


schnellen Abgang nach unten schmetterten 
die Matrosenschädel regelmäßig an die tief 
liegenden Lukendeckel; unter Deck knallten 
die Köpfe bei bolkendem Seegang an den 
niedrigen Querbalken hin und her wie die 
Kugeln im Flipper. 


Die Marine als Altenheim 

Zum Hirnschaden gesellte sich vor allem bei 
der britischen Navy noch die Senilität, an der 
viele leitende Lizenzträger litten. Von den 41 
Admiralen, die 1840 die Navy befehligten, 
standen die meisten kurz vor 80, sieben wa- 
ren fast 90, einer sogar darüber. Alles in al- 
lem brachte es die Gerontenschar auf über 
3.000 Lebensjahre, entsprechend groß war 
der Unsinn, den sie stiftete — etwa als es da- 
rum ging, erstmals Schiffe aus Eisen zu bau- 
en. „Das ist abzulehnen“, entschieden die 
Admirale. Begründung: „Jedes Kind weiß, 
dass Eisen nicht schwimmt.” 

Die uniformierten Sklerotiker sperrten 
sich gegen alles, was neu war. Sie verwarfen 
die aufkommende Dampfkraft, lehnten 
die Erfindung der Schiffsschraube ab und 
spotteten über die U-Boote der deutschen 
Kaiserlichen Marine — eher hätte man das 
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SO WAS KOMMT VON SO WAS HER: Diese Victoria 
siegte nicht mehr, aber die royale Admiralität 

hielt dem versunkenen Admiral die Fahnenstange, 
weil Admirale nie etwas falsch machen 

- 1 Foto: picture-alliance/Mary Evans Picture Library 


Roastbeef in einem englischen Gasthaus er- 
weichen können als die Sturheit, mit der Bri- 
tanniens Befehlshaber zur See an einmal ge- 
troffenen Fehlentscheidungen festhielten. 
Dies musste auch die Besatzung des Flagg- 
schiffs HMS Victoria von Vice-Admiral George 
Iryon erfahren, der das Schlachtschiff auf 
Kollisionskurs mit HMS Camperdown befahl 
— mitten im Friedensjahr 1893 während eines 
Manövers, gegen alle Proteste seiner Offiziere. 
„Tun Sie, was ich sage”, beharrte der See- 
herr, „denn ich irre mich niemals” — da 
rummste es schon, zehn Minuten später war 
das Flaggschiff gesunken und Tryon so fried- 


WEICHE BIRNE: In Damenröcken vor 
Eingeborenen aufzutreten, war keine 
gute Idee. Ein Arzt bescheinigte Spicer 
Simson Dienstunfähigkeit aufgrund 
geistiger Zerrüttung 


Foto: Interfoto/Mary Evans 


lich gestorben, wie dies die Erkenntnis eige- 
ner Borniertheit in Verbindung mit akutem 
Sauerstoffmangel zulässt. 

Da Admirale nie etwas falsch machen, 
gaben Iryons Kollegen dem Kapitän der 
Camperdown die Schuld an dem Desaster — 
mit einer Begründung, die wohl eher der 
Erregung als der Einsicht zuzuschreiben ist, 
soldatisch ungefestigten Naturen aber den- 
noch aus dem Herzen spricht: „Befehle be- 
folgen“, blaffte einer der Admirale, „das 
kann doch jeder gottverdammte Idiot.” È 
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MARITIMER MINIMALIST: Spicer Simsons aus den beiden Schnellbooten Mimi 
und Toutu bestehende Armada brachte auf dem Tanganjika-See nicht viel zustande 
Foto: SZ-Photo/ United Archives/TopFoto 
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BARALONG-ZWISCHENFALL: Am 19. August 1915 
gerät U 27 unter Kapitänleutnant Bernhard Wegener 

an die britische U-Boot-Falle Baralong, die auf kurze 
Entfernung das Feuer eröffnet und das U-Boot vernichtet 


GEGEN U-BOOT-FALLE: UC 71 unter dem 
Kommando von Oberleutnant zur See 
Reinhold Saltzwedel versenkt am 8. August 
1917 die englische U-Boot-Falle Dunraven 


Ausbildung hat er nie durchlaufen, da- 

zu fehlte ihm offensichtlich die Zeit. 
Aber seine Beobachtungsgabe und seine Fer- 
tigkeit, Schiffe so zu malen, dass der Betrach- 
ter sie richtig in der See liegen sieht, waren 
überaus beachtlich. 


E r war Autodidakt, eine akademische 


ENDLICH FRIEDEN: Oberleutnant zur See Heinz Schaeffer Natürlich lassen Zeedens Bilder von 
macht sich nach Kriegsende mit U 977 auf den Weg nach Kriegsschiffen und Gefechtsszenen den 
Argentinien, um sich hier internieren zu lassen Krieg schöner erscheinen, als er in Wirklich- 
keit ist, aber das wäre ein Einwand gegen al- 

le Kunst, die Kriegsszenen darstellt. 
Tatsächlich wäre dies bei Zeeden nur ein 


halber Einwand, denn seine sichtbare Freude 
an dem, was am Wasser, den Schiffen und 
dem Meer sowie dem Spiel zwischen den 
Elementen und dem Licht ästhetisch faszi- 
nierend ist, behielt bei ihm immer Vorrang 
vor aller Kriegsverherrlichung. Mit seinen 
Bildern und Zeichnungen begeisterte Walter 
Zeeden, dessen einzigartige Karriere erst im 
fortgeschrittenen Alter von 40 Jahren be- 
gann, damals wie heute die Kenner und 
Freunde der Kriegs- und Handelsmarine. 


Vielseitiger Autodidakt 

Walter Zeeden wurde am 22. November 1891 
als Sohn des Kunstgewerbezeichners Paul 
Zeeden in Berlin-Kreuzberg geboren. Seine 
Jugend verbrachte er im Berliner Stadtteil 
Prenzlauer Berg, wo die Eltern zur Miete 


UNEINGE- 
SCHRÄNKTER 
U-BOOT-KRIEG: 
Kapitänleutnant 
Waldemar Kop- 


hamel passiert im x : اا‎ wohnten. 1910 erwarb der Vater ein Mehrfa- 
August 1915 mit X DE: milienhaus, in dem auch Walter Zeeden bis 
U 35 die Straße ۳ e zu seinem Umzug nach Partenkirchen lebte. 
von Gibraltar Die Schule beendete er nach zehn Jahren 


Alle Fotos: Privatbesitz mit der Obersekundarreife am Königstädti- 
Que schen Realgymnasium in der Elisabethstra- 
ße, die sich ganz in der Nähe des Alexander- 
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PHÄNOMENE & KURIOSITÄTEN 


RETTUNG: Korvettenkapitän Karl Friedrich Merten hat mit U 68 
einen Teil der Besatzung des 1941 versenkten Hilfskreuzers Atlantis 
an Bord aufgenommen. Drei Rettungsboote sind im Schlepp 


platzes befand. Anschließend begann er als 
Zögling eine zweijährige Berufsausbildung 
in der Königlichen Eisenbahn Hauptwerk- 
statt in Berlin-Friedrichshain. Diese Zeit, er 
selbst nannte sie Elevenzeit, berechtigte ihn 
zum Besuch einer Maschinenbauschule. Am 
8. April 1913 schrieb er sich an der König- 
lich-Preußischen Höheren Maschinenbau- 
schule zu Stettin ein. Als am 1. August 1914 
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Flugboot attackiert 


der Erste Weltkrieg ausbrach, brach er das 
dritte Semester ab, meldete sich als Kriegs- 
freiwilliger zum Heer und begann die mili- 
tärische Grundausbildung am 12. August 
1914 in Kreckow nahe Stettin. 

Als Musketier, der niedrigste Dienst- 
grad, kam er zum Reserve-Infanterie-Regi- 
ment 210, das Anfang Oktober Richtung 
Flandern in Marsch gesetzt wurde. Als die- 


U-BOOT-LEGENDE: 
Kapitänleutnant 
Otto Kretschmer 
torpediert mit 

U 23 bei den Shet- 
land Inseln einen 
10.000 Tonnen 
großen Tanker 


NACHT DER 
VERNICHTUNG: 
Ein deutsches 
U-Boot vom Typ 

VII C setzt sich 

vor einen Konvoi, 
um in eine günstige 
Schussposition 

zu kommen 


GEFAHR AUS DER LUFT: U 441, ein Boot vom Typ V II C, 
umgerüstet zu U Flak 1, wird von einem englischen Sunderland- 


ses Regiment am 3. November gegen den 
Ypern-Kanal vorging, wurde er schwer ver- 
wundet in das Feldlazarett Staden eingelie- 
fert. Die Zeit bis zur vollständigen Gene- 
sung verbrachte er 1915 in einem Berliner 
Vereinslazarett. 

Hier lernte er auf „ulkige” Art und Weise, 
wie er in einem erhalten gebliebenen Brief 
schrieb, den Marinemaler Willy Stöwer ken- 
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PHÄNOMENE & KURIOSITÄTEN an 


Das Ende 
eines Tankschiffes 


SO MALTE WALTER ZEEDEN 


U-Boot auf Patrouille im Nordatlantik Das U-Boot wird von schweren 
achterlichen Sturmseen überlaufen, die es hin und her werfen. 

Eine besonders schwere See schlägt über das Deck und umspült 
den Turm. Gleich wird das Wasser an der Steuerbordseite ins Meer 
abfließen, während auf dem Vorschiff die Reste der vorher überge- 
kommenen See noch ablaufen. Die Szenerie beleben die Roststreifen, 
die sich bei ständiger Nässe schnell auf jedem Schiff bilden. 


nen. Stöwer riet ihm, erst einmal einen or- 
dentlichen Beruf zu erlernen, bevor er sich 
gänzlich der Marinemalerei widmen und 
diese zu seinem Broterwerb machen könn- 
te. Bereits 1915 erreichten Zeedens Zei- 
chenkünste ein hohes Niveau. 


Verbesserter Malstil 

Nach seiner vollständigen Genesung ent- 
ließ ihn das Heer als , Rriegsbeschàdigten" 
und Zeeden konnte im Herbst 1915 sein 
Maschinenbaustudium fortsetzen. Das 
dritte Semester absolvierte er noch in Stet- 
tin, musste jedoch für das vierte und letzte 
Semester an die Höhere Maschinenbau- 
schule in Hagen wechseln, da es in Stettin 
kein viertes Semester gab. Im Anschluss 
stellte ihn die renommierte Berliner Ma- 
schinenbau AG (BMAG) als Ingenieur im 
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U 123 vor New York Das Lichtermeer Manhattans erhellt die 
Wolken rötlich und spiegelt sich von dort auf dem nassen Vorschiff 
des U-Bootes wider. Zeeden vergisst auch nicht, dass jeder Aus- 
guck auf einem U-Boot einen bestimmten Sektor zu beobachten 
hat, während der Kommandant sein Augenmerk hauptsächlich 

auf die nähere Umgebung richtet — in diesem Fall auf den sich 
nähernden Tanker. 


Lokomotivbau an, entließ ihn aber auf dem 
Höhepunkt der Weltwirtschaftskrise 1932. 

Während seiner Zeit als Ingenieur bei 
der Berliner Maschinenbau AG verbesserte 
er seinen Malstil ständig. Auch Ratschläge 
von Willy Stöwer ließ er in seine Bilder 
einfließen. Im Urlaub reiste er gerne an die 
Pommersche Bucht und besuchte Orte von 
Swinemünde bis Saßnitz. 1929 unternahm 
er auf dem Hamburg-Süd Passagierschiff 
Monte Cervantes eine Reise nach Spitzber- 
gen. In den 1930er-Jahren reiste er auf ju- 


U-BOOT-ASS: Kapitänleutnant Reinhard 
Hardegen greift mit U 123 im Oktober 
1941 den englischen Hilfskreuzer Aurania 
an. Von zwei Torpedos getroffen, kann 
das Schiff trotz der Beschädigungen 
einen englischen Hafen erreichen 
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FREIZEIT AN BORD: Oberleutnant 
zur See Heinz Schaeffer mit U 977 
auf dem Weg in die Internierung 


goslawischen Küstendampfern entlang der 
dalmatinischen Adriaküste und besuchte die 
Flottenschauen der Reichs- und Kriegsmari- 
ne in Nord- und Ostsee. 

Zeeden unternahm alles, um seinen Be- 
kanntheitsgrad als Maler zu steigern. So 
stellte er zum Beispiel dem Berliner Reise- 
büro des Norddeutschen Lloyd ein großes 
Gemälde des Schnelldampfers Europa zur 
Verfügung. 1933 wurde Fritz-Otto Busch, 
Hauptschriftleiter der Berliner Reichsmarine 
Zeitschrift, auf ihn aufmerksam und enga- 
gierte ihn als Zeichner und Illustrator. Dies 
war der Beginn einer außergewöhnlichen 
Karriere! Bis September 1944 arbeitete Zee- 
den für die inzwischen in Kriegsmarine um- 
benannte Zeitschrift, die infolge des „totalen 
Krieges” eingestellt wurde. 

Fritz-Otto Busch zeigte sich von Anbe- 
ginn an von Zeedens Arbeiten begeistert. 
Gleich am Anfang seiner Tätigkeit für die 
Reichsmarine Zeitschrift schenkte er Zeeden 
eines seiner Bücher mit der Widmung: „Dem 
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Künstler, der es so meisterhaft versteht, 
Schiffe so zu malen, daß sie in der See richtig 
liegen - als Dank für das entzückende Aqua- 
rell!“ Im Herbst 1940 zog Walter Zeeden mit 
seiner Frau Frieda, die er 1937 geheiratet hat- 
te, nach Partenkirchen, da er hier ruhiger ar- 
beiten konnte als im immer mehr von Luft- 
angriffen gefährdeten Berlin. 


322 Titelbilder 


Nach dem Krieg arbeitete er fünf Jahre lang 
als Zeichner und Illustrator für die Zeitschrift 
Orion in Murnau. Danach war er für den Ar- 
thur Moewig Verlag in München tätig. Bis 
1960 schuf Zeeden 322 Titelbilder und über 
1.500 Federzeichnungen für die im Moewig 
Verlag erscheinenden SOS- und Anker-Hefte. 

In Zeedens Œuvre finden sich überwie- 
gend maritime Szenerien mit Handels- und 
Kriegsschiffen aus allen Jahrhunderten, aber 
auch Lokomotiv- und Landschaftsgemälde. 
Viele Schifffahrtsbücher, meist für die Ju- 
gend, sind mit seinen Bildern und Zeichnun- 
gen bebildert worden. Zwei Bücher, Netz 
über dem Ozean und Unsere Eisenbahn, stam- 
men aus seiner Feder; und er hat sie auch 
illustriert. Walter Zeeden starb am 4. No- 
vember 1961 in Partenkirchen. Seine Frau 
überlebte ihn um 15 Jahre, sie verschied am 
19. Dezember 1976. bé 


LITERATURTIPP 
von Ancken, Rüdiger/Scholl, Lars U.: 
Der Marinemaler Walter Zeeden. 


Oceanum Verlag, Wiefelstede 2016 


IRISCHE SEE: 
Kapitänleutnant 
Max Valentiner 
sollte im August 
1915 mit U 38 drei 
geflüchtete deut- 
sche Kriegsgefan- 
gene aufnehmen. 
Das Unternehmen 
scheitert, weil eine 
Felsnase den Sicht- 
kontakt zwischen 
dem U-Boot und 
den Geflüchteten 
behindert 


© Alekss - Fotolia 


Sutton Verlag GmbH, Arnstädter Str. 8, 99096 Erfurt 


Faszınatıon Schifffahrt 


Spannende Geschichte & gigantische Technik 


168 Seiten - ca. 220 Abb. 
ISBN 978-3-95400-968-8 


€ [D] 29,99 

Di , ٩ Von der Gründungsversammlung 1918 

Deiliche Werf 2 bis zur Schließung Anfang der 1970er 

in Hamburg erlebt der Leser Aufstieg und Fall einer 

) Großwerft an der Weltspitze. Der lang- : ` 

jährige Mitarbeiter der Deutschen SE Ee TAR 
Werft und Autor Kurt Wagner doku- »Ihrer« regionalen Schifffahrt? 
mentiert die Geschichte einer der leis- Dann suchen wir Sie als Autor! 
tungsfähigsten europäischen Werften. Weitere Informationen auf 
Rund 200 brillante Aufnahmen zeigen www.suttonverlag.de/autorensuche 


den Finkenwerder Arbeitsalltag. 


Schubschifffahrt Ewer und Schuten kat Die Kettenschifffahrt Reederei „Braunkohle“ 
auf der Elbe im Hamburger Hafen in Hampurg auf Elbe und Saale Fracht سا‎ 


Mary Bam und Kaus مس‎ 


i Hàmburger 


144 Seiten - ca. 160 Abb. 
ISBN 978-3-95400-372-3 
€ [D] 24,99 
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Über 150 Fotografien erinnern an die Zeit, als Ge- 

treide noch mit Körben gelöscht wurde und Hieven 

nur mit Muskelkraft in die Speicher gezogen wurden. 
Die faszinierenden Aufnahmen zeigen die historische 
Entwicklung des Hafens zwischen 1870 und 1970, die 
Arbeitsabläufe und die Funktion heute archaisch wirken- 
der Gerätschaften. Dieser eindrucksvolle Bildband lädt 
zu einer Zeitreise durch den Hamburger Hafen ein. 


Hafen «= 


JETZT IN IHRER BUCHHANDLUNG VOR ORT 
ODER DIREKT UNTER SUTTONVERLAG.DE 


* Mit einer Direktbestellung im Verlag oder dem Kauf im Buchhandel unterstützen Sie 
sowohl Verlage und Autoren als auch Ihren Buchhändler vor Ort. 


FASZINATION SCHIFF 


Fast 23 Jahrhunderte unter Wasser 


Das „Schiff von Ryrenia" 


Es sank um 300 vor Christus und ist das besterhaltene antike Schiffswrack der Levante. 
1965 entdeckt, sind Schiff und Ladung für Forscher noch immer eine wahre Fundgrube 
Von Kapitän zur See Dr. Jörg Hillmann 


it Beginn des 8. Jahrhunderts vor 
Mes gewann der Handel in der 

damals bekannten Welt rasant an 
Fahrt. Rund um das Mittelmeer und das 
Schwarze Meer entstanden Handelsnieder- 
lassungen, wuchsen Hafenstädte und der 
Schiffbau expandierte. Wegen ihrer strategi- 
schen Lage spielten die Mittelmeerinseln da- 
bei eine besonders wichtige Rolle. Mallorca, 
Ibiza, Sardinien, Sizilien, Malta, Rhodos und 
Zypern entwickelten sich zu Handelsposten 
und wahrscheinlich auch zu Drehkreuzen für 
den Warenumschlag. 


VOLLENDETE SCHIFFBAUKUNST: 

Das rekonstruierte Teilstück 

vermittelt einen Eindruck vom 
Originalzustand Foto: picture-alliance/Imagebroker 


Die zumeist kleinen Frachtsegler mit ei- 
ner Länge von bis zu knapp 20 Metern segel- 
ten in Küstennähe und mussten sich an die 
herrschenden Windverhältnisse im Mittel- 
meer anpassen. 


Piratenüberfall 

Zwischen 295 und 285 v. Chr. steuerte ein 
kleiner Frachtsegler die im Norden Zyperns 
liegende Hafenstadt Kyrenia an. Das Schiff 
war knapp 15 Meter lang und 4,20 Meter 
breit. Die Segelfläche betrug etwas mehr als 
60 Quadratmeter. Es konnte eine Geschwin- 
digkeit von vier bis fünf Knoten erreichen. 
Rumpf und Aufbauten waren zumeist aus 
Aleppokiefernholz, das man auf Samos und 
Zypern für den Schiffbau verwendete. Der 
Segler war schon betagt, mehrfach repariert 


und ausgebessert worden; er befuhr das öst- 
liche Mittelmeer seit mindestens 80 Jahren. 

Dieses Mal beförderte das Schiff etwa 
400 Amphoren mit Wein, die größtenteils aus 
Rhodos stammten, und Mahlsteine von der 
Insel Kos; unklar ist, ob sie als Ballast dienten 
oder ebenfalls Teil der Fracht waren. Außer- 
dem waren große Mengen Mandeln geladen. 
Ob Kyrenia nur als Zwischenziel diente, um 
dann weiter in den Nahen Osten zu segeln, 
wissen wir nicht. 

Die vermutlich vier Besatzungsmitglieder 
mussten die Küste schon nah vor Augen ge- 
habt haben, als sie von Piraten mit Speeren 
und Pfeilen überfallen wurden. Die Freibeu- 
ter raubten das Schiff aus, töteten die Besat- 
zung oder verschleppten sie als Sklaven und 
stahlen ihre Habseligkeiten. Das Schiff sank 
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IM EINSATZ ZWISCHEN 
SYRIEN UND DEM 
DODEKANES: Entschei- 
dende Hinweise auf das 
Alter geben die exakt 
bestimmbaren Bauhölzer 


Foto: picture-alliance/Imagebroker 


FASZINATION SCHIFF 


ORIGINALGETREUER NACHBAU: Die Kyrenia Il startete im Frühjahr 2004 von Limassol an 
der zyprischen Südküste mit einer symbolischen Ladung einheimischer Produkte wie Oliven, 


Korn, Wein und Kupfer in Richtung Piräus 


schwerbeschädigt auf den Meeresgrund. Sein 
Verschwinden mag den wartenden Händ- 
lern sicher aufgefallen sein, schriftliche Quel- 
len gibt es aber nicht. Schiff und Besatzung 
blieben verschwunden - ein in jener Zeit 
nicht seltenes Schicksal. 


Wrack entdeckt 

Der Schwammtaucher Andreas Karolou ent- 
deckte das Wrack am 20. November 1965 zu- 
fällig während eines Tauchganges ungefähr 
eine Seemeile nordöstlich von Kyrenia. Ein 
US-amerikanisches Expertenteam unter Lei- 
tung von Michael Katzev begann 1968 die 
Fundstelle freizulegen, zu vermessen und zu 
dokumentieren und das Wrack anschließend 
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Foto: picture-alliance/dpa 


in Einzelteile zu zerlegen, um es später wie- 
der zusammenzubauen. Es wurde ins Schiffs- 
wrack-Museum in Kyrenia verbracht und ist 
seitdem dort ausgestellt. Es gilt als das best- 
erhaltene antike Schiffswrack der Levante. 

Aufgrund des guten Erhaltungszustands 
des Wracks und der Ladung gelang es, 
wichtige Erkentnisse zu alten Mit- 
telmeerhandelsrouten, aber auch 
zum Leben an Bord sowie zum 
Schiffbau im Altertum zu erhalten. 
Das Auffinden zahlreicher Speer- 
und Pfeilspitzen im Wrack stützt 
die These, dass das Schiff und seine 
Besatzung Opfer eines Piraten- 
überfalls geworden sind. Der Fund einiger 
Münzen bestätigt zudem den Zeitraum des 
Ereignisses. 

Seit dem Einmarsch der Türkei in Zypern 
und der Besetzung Nordzyperns im Jahr 
1974 heißt Kyrenia Girne. Das konservierte 
Wrack des „Schiffes von Ryrenia", auf das 
die Zyprioten besonders stolz sind, befand 
sich im besetzten Teil der Insel — und liegt 
dort bis heute. 


\ 2 / 

1 1 LIBYEN آ‎ / ZWEI KONTINENTE (AFRIKA UND ASIEN 

\ ۱ \ (AFRIKA) \ WAREN EIN KONTINENT), DREI MEERE: 
1 1 d Der griechische Philosoph Anaximander 

1 7 d von Milet (610-547 v. Chr.) bildete auf 

i Ressel dieser frühesten Weltkarte die antike 
bw 4 Vorstellung von der Erde ab Grafik: Anneli Nau 
ج اپ‎ 
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WELT VOLLER GEHEIMNISSE: Taucher 
bargen Amphoren, Mandeln, Münzen, aber 
auch Pfeil- und Speersitzen, die auf einen 
Piratenüberfall als Grund für den Untergang 
schließen lassen 


Foto: picture-alliance/imagebroker 


Harry Tzalas, Präsident des Hellenic In- 
stitute for the Preservation of Nautical Tra- 
dition, hatte die Idee, das „Schiff von Kyre- 
nia" nachbauen zu lassen. Von 1985 bis 1987 
wurde die Kyrenia II im Rahmen experimen- 
teller Archäologie auf der Manolis-Psaros- 
Werft in Piräus gebaut. Es diente in den fol- 


Der Nachbau Kyrenia II gilt 


weltweit als Botschafter Zyperns 
und war schon in Hamburg zu Gast 


genden 17 Jahren auf Ausstellungen als Bot- 
schafter Zyperns weltweit, unter anderem in 
Connecticut, New York, im japanischen Na- 
ra, auf der Expo 92 in Sevilla und in Ham- 
burg zum 800. Hafengeburtstag im Juli 1989. 


Schiff der Hoffnung 

Seit dem Jahr 2005 ist der Nachbau im Tha- 
lassa-Museum in Agia Napa im Südwesten 
Zyperns zu sehen Außerdem ziert das 
„Schiff von Ryrenia" seit der Euro-Einfüh- 
rung auf Zypern am 1. Januar 2008 die 10-, 
20- und 50-Cent-Münzen. 

In Zypern bezeichnet man die Kyrenia II 
auch als „Schiff der Hoffnung”, da die Zy- 
prioten eine Rückkehr nach Kyrenia eben- 
so herbeisehnen, wie sie auf die Rückgabe 
des von der Türkei annektierten Nordzy- 
perns hoffen. t 
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Das Boot von Lothar- 
Günther Buchheim ist 
ein Jahrhundertstoff; 
ein geradezu epochales 
Werk, das seit Genera- 
tionen weltweit das Bild 
vom deutschen U-Boot- 
Krieg prägt. Der Bestsel- 
ler erreichte seit 1973 
eine Auflage von drei 
Millionen Exemplaren. 
Der Kinofilm von 1981 
gilt bis heute als der 
beste deutsche Kriegs- 
film aller Zeiten. 


Die dreiteilige Fernseh- 
fassung zog 1985 mehr 
als 24 Millionen Zuschauer 
in ihren Bann. 50 Prozent 
aller deutschen Haushalte 
schalteten ein. War es 
also an der Zeit, den von 
Buchheim geschaffenen 
Genremythos einmal 
gründlich zu durch- 
leuchten? Das jedenfalls 
hat der Bremer Journalist 
Gerrit Reichert mit sei- 
nem im vergangenen 
Jahr erschienenen Buch 

U 96 - Realität und 
Mythos getan. Nach nur 
einem halben Jahr erleb- 
te es seine zweite Auflage. 


Schiff-Classic-Autor 
Stephan-Thomas Klose 
traf Gerrit Reichert 

zum Gespräch in seiner 
Heimatstadt Worpswede 


DAS INTERVIEW 


AE TE „ALTE“: Kapitänleutnant 
Heinrich Lehmann-Willenbrock 1941 
als Kommandant von U 96 

Foto: Internationales Maritimes Museum Hamburg 


Lothar-Günther 
Buchheim 1941 
im Rang eines 
„Sonderführers 
Leutnant (MA)“ 
Foto: Buchheim Stiftung, IM 
Bernried ME 
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Könnte es anders gewesen sein? 


FFClassic: Vor U-96 Realität und Mythos 

waren Sie Hauptautor des Kataloges Buch- 
heim 100 anlässlich der gleichnamigen Aus- 
stellung im Buchheim-Museum der Phanta- 
sie in Bernried am Starnberger See, die vom 
17. März bis 1. Juli 2018 gezeigt wurde. Wie 
lange forschen und recherchieren Sie schon 
zur Person und Arbeit von Lothar-Günther 
Buchheim? Und wie hat das alles einmal 
angefangen? 
Gerrit Reichert: Ich bin immer schon begeis- 
terter Buchheim-Leser gewesen. Als Jugend- 
licher hatte ich Das Boot gelesen, Die Festung 
und die Bildbände. Aber ganz konkret arbei- 
te ich an dem U-96-Komplex jetzt vierein- 
halb Jahre. Angefangen hat das mit der ganz 
banalen Frage: Wer war eigentlich der Ka- 
pitän von U 96? Wer war „der Alte“? Wer 
war dieser Mensch jenseits des Krieges? Wie 
war er als junger und wie als älterer Mensch? 
So begann die Recherche. Auslöser war mei- 
ne rein private Neugierde. 


Classic: Entstand vielleicht schon wäh- 

rend der Arbeit am Ausstellungskatalog Ihre 
Idee, ein eigenes Buch zum Verhältnis zwi- 
schen Lothar-Günther Buchheim und Hein- 
rich Lehmann-Willenbrock, dem Komman- 
danten von U 96 und Vorbild für die zentrale 
Figur des „Alten“, zu schreiben? Oder gab 
es einen weiteren Auslöser? 
Gerrit Reichert: Das eine hat sich aus dem 
anderen ergeben. Meine Recherchen zur Per- 
son Lehmann-Willenbrocks führten mich zum 
Buchheim-Museum, wo auch der Buchheim- 
Nachlass liegt, der bis dahin von nieman- 
dem eingesehen worden war. Der Leiter des 
Buchheim-Museums gestattete mir, für mei- 
ne Recherchen den Nachlass zu sichten. Da- 
bei ergab sich für mich die Gelegenheit, für 
den Katalog zum 100. Geburtstag Buch- 
heims speziell seine Kriegsberichterstatteter- 
jahre sehr sorgfältig auszuwerten. So arbei- 
tete ich ein Jahr an dem Katalog, um danach 
die Recherchen zu Lehmann-Willenbrock 
wieder aufzunehmen. 

Ich hatte zwischenzeitlich auch Verbin- 
dung zur Familie Lehmann-Willenbrock 
und den älteren seiner beiden Söhne getrof- 
fen. Er erzählte mir von einer ganz anderen 
Perspektive der Familie auf Buchheim. Und 
ich hatte das letzte lebende Besatzungs- 
mitglied von U 96 kennengelernt: Friedrich 
Grade, den Leitenden Ingenieur, der mir sein 
privates Tagebuch der 7. Feindfahrt von 
U 96 anvertraute, das ich mit viel Kontext 
zum U-Boot-Krieg in Form einer Serie in ei- 
ner Tageszeitung veröffentlichte. 


Classic: Ausführlich beschreiben Sie in 

Ihrem Buch die Lebenswege und Karriere- 
leitern dieser außergewöhnlichen Männer: 
Lothar-Günther Buchheim gehörte zu den 
bekanntesten Kriegsberichterstattern und 
Kriegsmalern des Zweiten Weltkriegs. 
Heinrich Lehmann-Willenbrock nennen Sie 
einen der herausragenden deutschen Kapi- 
täne des 20. Jahrhunderts. War es nicht un- 
gemein faszinierend, sich mit diesen beiden 
Persönlichkeiten zu beschäftigen? 
Gerrit Reichert: Ich lasse mich nicht so leicht 
faszinieren, aber ich fand es sehr interessant, 
wie anders die Geschichte der beiden Män- 
ner in Wirklichkeit gewesen ist, wie tragisch 
sie auch gewesen ist und wie sie schließlich 
an der Frage zerbrach: Wie war es denn ei- 
gentlich im U-Boot-Krieg wirklich? Da- 
durch, dass mir der private Nachlass Buch- 
heims zur Verfügung stand und ich viele 
Briefe an und von ihm lesen durfte, bin ich 
speziell mit der Person Buchheims sehr ver- 
traut geworden. 


MÄNNERFREUNDSCHAFT: 


Lothar-Günther Buchheim (links) und 
Heinrich Lehmann-Willenbrock (rechts) 
beim Segeln in der Bretagne im Juli 1944 


Foto: Buchheim Stiftung, Bernried f 


Classic: Was hat Sie an den beiden Pro- 
tagonisten jeweils am stärksten beeindruckt? 
Gerrit Reichert: Ich fange mit Lehmann- 
Willenbrock an, weil er auch am Anfang mei- 
ner Recherche stand. An ihm hat mich die 
Festigkeit seiner Persönlichkeit sehr beein- 
druckt — und zwar von jungen Jahren an. 
Zeitzeugen schildern sowohl den Soldaten 
als auch den zivilen Schiffsführer als einen 
Kapitän, der seine Schiffe immer hundert- 
prozentig im Griff hatte, der über große 
Menschenkenntnis verfügte und der sich 
stets treu geblieben ist. 

Bei Buchheim war es der Wille, lebens- 
lang immer der Erste sein zu wollen; was er 
auch erreicht hat. Schon vor dem Krieg galt 
er als „sächsisches Wunderkind“. Im Krieg 
war er der erfolgreichste PK-Soldat der Ma- 
rine und gehörte als Kriegsmaler der „Staffel 
der bildenden Künstler“ zu den 50 Auser- 
wählten von 15.000. In der Nachkriegszeit 
war er dann der wichtigste Expressionis- 
mus-Sammler in Europa und der bekanntes- 
te Autor von Kriegsliteratur in Deutschland. 


Heinrich Lehmann-Willenbrock 
an Bord des Atomforschungs- 
schiffes Otto Hahn in den 
1970er-Jahren 

Foto: Dr. Enrique Lehmann-Willenbrock 


Classic: Wie konnte Lothar-Günther 
Buchheim trotz seiner nachweislich defätis- 
tischen und das NS-System politisch ableh- 
nenden Haltung im Krieg so erfolgreich sein? 
Gerrit Reichert: Dieser Buchheim, der laut 
und aggressiv ist, der sich nicht einfügt, ist 
der lebenslange Buchheim. Auch nach dem 
Krieg, solange er lebte, ist er so aufgetreten 
und hat kein Blatt vor den Mund genom- 
men. Das war sein Profil. Das war sein 
Image. Aber er war eben auch ein genialer 
Opportunist und ein genialer Netzwerker. 
Es war ja kein Zufall, dass Buchheim-Bilder 


FILMGESCHICHTE ( 


۷۱۹۷. 3 CH | : ۹ CHRIEBEN 
Lothar-Günther Buchheim und 
Heinrich Lehmann-Willenbrock 
bei den Dreharbeiten zum Film 

Das Boot im Juni 1980 


Foto: Buchheim Stiftung, Bernried 
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DAS INTERVIEW 


schon 1941 von ranghohen Offizieren ge- 
kauft worden sind. Buchheim hat im Krieg 
und nach dem Krieg immer systematisch 
Kontakt gehalten zu den Herrschenden. 
Vor dem Krieg waren das die Spitzen des 
RAD*, der DAF** und des NSDStB***, zu 
denen er sehr gute Beziehungen unterhielt, 
die zu Aufträgen und Berücksichtigung bei 
Ausstellungen führten. Er war hochbegabt 
mit ausgefeilter Technik, was man den Bil- 
dern auch heute noch ansieht. Es waren ganz 
besondere Bilder und Zeichnungen. Er fiel 
also als erstklassiger Künstler auf, 
und er nutzte seine Verbindungen. Ich 
vermute daher, dass seine relative 
Freiheit im Krieg damit zusammen- 
hing, dass er in Berlin ranghoch pro- 
tegiert wurde. 


SCHIFFClassic: Zentrales Thema Ihres Buches 
ist der Umgang des Autors Lothar-Günther 
Buchheim mit dem „Historisch Faktischen 
und der Fiktion“, „dem Wahrheitsgehalt der 
sogenannten Realität” in seinen Romanen 
Das Boot, Die Festung und Abschied. Aber 
zeigt sich in Buchheims jeweils zeitgemäßer 
Rezeption des „Historisch Faktischen” nicht 
gerade seine Genialität als Autor? 

Gerrit Reichert: Es kommt auf das Ziel an. 
Wenn es darum geht, einen Roman zu ver- 
kaufen, dann muss die Geschichte anders 
erzählt werden. Wenn Buchheim die Ge- 
schichte in den 1970er-Jahren so erzählt hät- 
te, wie er sie in den frühen 1940er-Jahren er- 
zählt hat, dann wäre er einem sehr kleinen 
Leserspektrum verhaftet geblieben. Um 
aber ein Millionenpublikum zu finden, 
musste er die Geschichte so schreiben, wie 
der Zeitgeist es erwartete und wie der Krieg 
im öffentlichen Diskurs stattfand. Aller- 
dings hat Buchheim stets behauptet, dass es 
ihm nie darum ging, mit seinem Buch er- 
folgreich zu sein. Er hat vielmehr immer ge- 
sagt, er wollte schreiben, wie es gewesen sei. 
Er hat der Öffentlichkeit immer gesagt: So 
war es! Kraft seiner Sprache und seines Er- 
folges hat er dafür gesorgt, dass die Öffent- 
lichkeit diese Sichtweise auch angenommen 
hat. Nur in privaten Briefen hat er sein ei- 
gentliches Ziel formuliert. Dort hat er ge- 
schrieben: „Ich will, dass meine Wahrheit zu 
ihrer Realität wird. Die historische Realität 
interessiert mich nicht.” Wenn man aber 
Wirklichkeit so verändert, dass die fiktiona- 
le Form zur eigentlichen Form wird, dann 
hat man in der Propaganda alles geleistet, 
was man leisten kann. Das ist ein propagan- 


* RAD: Reichsarbeitsdienst 

** DAF: Deutsche Arbeitsfront 

*** NSDStB: Nationalsozialistischer 
Deutscher Studentenbund 
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distischer Standpunkt. Diese Technik hat 
er ohne Zweifel bei Schulungen des Propa- 
gandaministeriums gelernt. 


SCHIFFClassie: In Ihrem Buch ist sogar von der 
„propagandistischen Vernichtung der Wirk- 
lichkeit“ durch Buchheim die Rede. Aber 
ging es Buchheim nicht vielmehr um die 
Erschaffung ikonischer Bilder des U-Boot- 
Krieges für die Ewigkeit? 

Gerrit Reichert: Der Ausdruck „propagan- 
distische Vernichtung” stammt nicht von 


„Buchheims Propaganda brachte 


junge Leute dazu, sich für die 
U-Boot-Waffe zu begeistern.“ 


mir, sondern von Mirko Wittwer, der auch 
über Buchheim geschrieben hat. Aber er trifft 
die Sache schon, auch wenn ich nicht von 
Vernichtung, sondern von Umschreibung 
sprechen würde. Denn Buchheim schreibt 
um. Er setzt nichts drauf. Der zeitgenössi- 
sche U-Boot-Krieg war aus der Sicht der 
Protagonisten emotional und faktisch völlig 
anders. Buchheim gibt ihm eine andere Be- 
deutung; nämlich die Bedeutung, die der 
Krieg in den Augen der Zeitgenossen der 
70er-Jahre neu hatte. Er hat es verstanden, 
die Umschreibung so dicht zu machen, dass 
niemand mehr gefragt hat: Könnte es denn 
anders gewesen sein, als er es geschrieben 
hat? So hat er den U-Boot-Krieg neu bewer- 
tet und neu interpretiert. 


ZUR PERSON Der Autor 


Gerrit Reichert lebt als freier Journalist in 
Worpswede zwischen Bremen und Ham- 
burg. Er ist auf die investigative Recherche 
historischer Stoffe und Themen speziali- 
siert. Seine Beiträge über regionale Sagen 
und Mythen erschienen u. a. beim Weser- 
Kurier. Ende 2016 griff Reichert erstmals 
die Geschichte von U 96 auf, dem durch 
Buch und Film bekanntesten deutschen 
U-Boot des Zweiten Weltkriegs. Er veröffent- 
lichte das bis dahin unbekannte private Ta- 
gebuch des Leitenden Ingenieurs von U 96, 
Friedrich Grade, exklusiv in der Nordwest- 
Zeitung (NWZ). Als Hauptautor des Katalo- 
ges zur gleichnamigen Ausstellung „Buch- 
heim 100“ (2018) bewertete er Lothar-Gün- 
ther Buchheim als eines der führenden 
Propaganda-,Asse" der Kriegsmarine. Sein 
neues Buch U 96 - Realität und Mythos. Der 
Alte und Lothar-Günther Buchheim beschäf- 
tigt sich nun vor allem mit der Biografie des 
Bremer Kapitäns Heinrich Lehmann-Willen- 
brock, mit dessen 44-jähriger Freundschaft 
mit Lothar-Günther Buchheim und den U-96- 
Stoff in der Kriegs- und Nachkriegszeit. 


SCHIFFClassic: Vielleicht hat Buchheim als 
junger Kriegsberichterstatter das damals 
wirklich für sich alles so dramatisch wahr- 
genommen. 

Gerrit Reichert: Es gibt keinen Hinweis, 
dass Buchheim die siebte Feindfahrt von 
U 96 in der Dramatik erfahren hat, wie er sie 
später dargestellt hat. Wenn er vor Kameras 
getreten ist, hat sein Gesicht einen tragischen 
Ausdruck angenommen. Er inszenierte sich 
als Mensch, der ganz besonders schwere 
Dinge erfahren hat, um eben auch der legiti- 
me Vertreter des U-Boot-Krieges zu sein. 
Doch Buchheim hatte höchste Privilegien. Er 
hat sehr gut verdient. In der Zeit des Krieges, 
in der die meisten U-Boot-Fahrer gefallen 
sind und die meisten U-Boote versenkt wur- 
den, war er schon raus. Aber er hat die Pro- 
paganda geschrieben, die junge Leute dazu 
brachte, sich für die U-Boot-Waffe zu begeis- 
tern. Gewiss, die Beinaheversenkung vor 
Gibraltar war dramatisch und lebensgefähr- 
lich, aber sie hatte nichts von der Tiefe, wie 
im Boot dargestellt. 


SCHIFFClassic: Geht es bei dem späteren Zer- 
würfnis zwischen Buchheim und Lehmann- 
Willenbrock um die Frage der Deutungs- 
hoheit über den U-Boot-Krieg? Also die Fra- 
ge: Wie war es wirklich? 

Gerrit Reichert: Es ging nicht um die 
Deutungshoheit über den U-Boot-Krieg. 
Lehmann-Willenbrock hat Buchheim die 
Deutungshoheit überlassen. Er hatBuch und 
Film attestiert: So war das, obwohl er eine 
andere Sichtweise hatte. Es ging vielmehr 
darum, wie sich Lehmann-Willenbrock 
selbst gesehen hat. Er hat sich nicht als der 
Held gesehen, zu dem ihn Buchheim stili- 
siert hat. Das wollte Buchheim nicht zulas- 
sen, und so kam es zum Bruch. Lehmann- 
Willenbrock hatte kein Interesse daran, dass 
seine Person und seine Geschichte zu einer 
öffentlichen Geschichte wurden. 


SCHIFFClassic: Waren die Bücher für Buchheim 
zugleich auch eine Form der persönlichen 
psychischen Bewältigung seiner Rolle als 
PK-Mann, also als Propagandist des NS- 
Systems, und damit seines persönlichen 
Kriegstraumas? 

Gerrit Reichert: In seinen Briefen nach dem 
Krieg klingt es so, als ob Buchheim etwas 
bewältigen musste. Wie ein Getriebener 
schreibt er davon, dass dieser Stoff aus ihm 
herausdrängte. Er hatte ihn im Krieg in Form 
des Buches Jäger im Weltmeer und des Manu- 
skriptes Das geduckte Leben bearbeitet. Nach 
dem Krieg wollte er die Menschen und ihre 
Beweggründe abbilden. Dann war es jahr- 
zehntelang still, bis das Thema Anfang der 
1970er-Jahre zurückkehrte. Wieder formu- 


ZWEITE AUFLAGE: Autor Gerrit Reichert 
mit Dr. Enrique Lehmann-Willenbrock, 
älterer Sohn „des Alten“ (links), und 
Friedrich Grade, ehemals Leitender 
Ingenieur und letztes lebendes 
Besatzungsmitglied von U 96, mit der 
überarbeiteten zweiten Fassung des 
Buches im März dieses Jahres 

Foto: Mittler-Verlag 


lierte Buchheim ähnlich. Er hat es so darge- 
stellt wie die Verarbeitung eines Traumas. 
Ich persönlich bin aber überzeugt, dass das 
ein Verkaufsaspekt gewesen ist. Ich denke 
nicht, dass Buchheim im Krieg traumatisiert 
worden ist. 


Classic: Im Katalog von 2018 heißt es 

auch über Buchheim, er „war ehrgeizig und 
sah sich in der Pflicht, seiner verarmten 
Familie Geld nach Hause zu bringen. So 
machte er an vorderster Front Karriere.” 
Werden Sie in Ihrer kritischen Haltung zu 
Buchheim dieser nicht unproblematischen 
Motivgemengelage in dramatischen Zeiten 
angemessen gerecht? 
Gerrit Reichert: Ich hoffe es. Das Thema 
Gelderwerb war zeitlebens ein wichtiges 
Thema für Buchheim. Das bestätigen auch 
heute noch Menschen, die ihm sehr nahege- 
standen sin. Er kam aus ärmlichen Verhält- 
nissen, hatte als junger Mensch eine kalte 
Wohnung und war nur mäßig gekleidet. Er 
hat das Geld auch nicht in Immobilien inves- 
tiert, sondern es um des Geldes willen ge- 
hortet. Das weist darauf hin, dass von frü- 
hester Jugend an bis zum Lebensende eine 
Zwanghaftigkeit in ihm wirkte. 


Classic: Und zu guter Letzt: Hat Buch- 
heim als Sammler, Autor und Museums- 
gründer in der Nachkriegszeit nicht auch 
ganz maßgeblich zur Aufarbeitung und Wie- 
dergutmachung beigetragen? 

Gerrit Reichert: In jedem Fall ist die Ausei- 
nandersetzung mit dem Krieg durch ihn 
sehr stark befeuert worden. Das Boot hat den 
öffentlichen Diskurs orkanartig in die bun- 
desrepublikanische Gesellschaft getragen. 
Drei Millionen Auflage bedeuteten: In fast 
jedem Haushalt wurde das Buch gelesen 
und die Diskussion geführt, wie es denn nun 
wirklich war. Waren das alles Verbrecher 
oder nicht? Das ist mit Sicherheit ein kon- 
struktiver Beitrag bis heute. Buchheim hat 
etwas geleistet, was andere in vielen Hun- 
dert Büchern nicht erreicht haben. Insofern 
hatte er auch eine ausgesprochen konstruk- 
tive Wirkung. t 
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IM GES 


ug 


Gerrit Reichert 


RACH: Autor Gerrit Reichert und Schiff-C/ass/ic-Redakteur 
Stephan-Thomas Klose, der das Interview führte Foto: Klose 


Realität und Mythos 


Der Alta und Lothar- Günther 807 


U 96 - REALITAT UND MYTHOS: Nach 
nur einem halben Jahr legte der Ham- 
burger Mittler-Verlag die überarbeitete 
Zweitauflage vor. Das Buch enthält neue 
Fotos und weitere biografische Details 
zu Heinrich Lehmann-Willenbrock. So 
soll „der Alte“ Anfang der 1950er-Jahre 
am Aufbau der argentinischen U-Flottille 
mitgewirkt haben Foto: Mittler-Verlag 
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VERTEILT: Längsschnitt durch ein Linienschiff 1. Ranges um 1700; rot gekennzeichnet sind die Positionen der drei Gangspills 


konnte, konzentrierte sich dessen Verwen- 
dung später vermehrt auf kleinere und/oder 
zivile Fahrzeuge. 

Auf großen Seeschiffen setzte sich das 
senkrechte Gangspill durch. Dabei waren 
schon die Hansekoggen mit dessen Grund- 
prinzip ausgestattet: Ein senkrecht im Deck 
drehbar gelagerter Pfosten verfügte im unte- 
ren Teil über einen konischen Sockel zur Auf- 
nahme mehrerer Tauwicklungen. Dessen 
obere Verlängerung bot die Möglichkeit, lose 
Stangen, sogenannte Spillspaken, in dafür 
vorgefertigte Löcher zu stecken, um damit 
das gesamte Spill zu drehen. 


Weiterentwicklungen 

Auf dieser Basis verfeinerte sich in den fol- 
genden Jahrhunderten dessen Aussehen und 
Wirkungsweise. Erste Verbesserungen konn- 
ten erzielt werden, indem man unten, knapp 
über dem Deck, nach beiden Seiten hin be- 
wegliche Sperrklinklen („Pallen“) installier- 
te, um ungewolltes Zurückdrehen zu verhin- 
dern. Regional unterschiedlich, waren diese 
Pallen am Spill oder auf dem Deck befestigt 
und hatten jeweils im Gegenüber entspre- 
chend passende Mulden zum Einrasten. 

Je nach Schiffsgröße wuchs alsbald auch 
der obere Teil zur Aufnahme der Spillspa- 
ken. Hatte man anfangs noch verschiedene 
Höhen dafür vorgesehen, setzte sich letztlich 
der im Durchmesser vergrößerte Spillkopf 
mit vielen Spakenlöchern in einer Höhe 
durch. Um noch mehr Kraft auf das Spill zu 
bringen, durchbrach dessen zentrale Achse 
das Deck nach unten und fand erst auf dem 
Deck darunter eine Lagermulde. 

Auch dieser untere Teil verfügte auf gro- 
ßen Schiffen Ende des 17. Jahrhunderts über 
Spakenlöcher und später außerdem über ei- 
ne zusätzliche Tautrommel und einen weite- 
ren Spillkopf. Nun war es möglich, die dop- 
pelte Anzahl von Männern zur Bedienung 
heranzuziehen. 
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Auf HMS Victory zum Beispiel arbeiteten 
um 1765 auf diese Weise bis zu 260 Mann (!) 
an einem Doppelspill. Am unteren Spillkopf 
konnten zwölf, am oberen 14 Spillspaken 
eingesteckt werden. An jeder fanden zehn 
Männer nebeneinander Platz, die stärksten 
an den Außenseiten. Ein umlaufendes Tau 
umfasste die Spaken an deren Enden, um ein 
Herausrutschen zu verhindern. 


Coffeegrinder 


Was Winsch oder Schotwinsch 
genannt wird, ist eigentlich ein 
Kurbelspill. Mehrgängige Kurbelspills 
sind heute häufig auf 
Rennyachten und heißen Coffeegrinder 


Bei Nichtgebrauch waren die Spaken im- 
mer in der Nähe verstaut. Deren Löcher wur- 
den dann mit dekorativ gestalteten kleinen 
Schubladen geschlossen, die oftmals Dinge 
des täglichen Bedarfs oder Verbandsmittel 
beinhalteten. Die größten Kriegschiffe besa- 
ßen zwei bis drei Spills. Das Spill zum Hie- 
ven der Anker befand sich immer hinter dem 
Großmast in dem Deck, in welchem auch die 
Ankerkabel durch die Bugklüsen ins Schiffs- 
innere kamen. 


Neue Erfindungen 

Seit Beginn des 19. Jahrhunderts, als Ketten 
diese Ankerkabel allmählich ersetzten, be- 
saßen auch die Spills unterhalb der Tau- 
trommel einen speziellen eisernen Form- 
kranz zur Aufnahme der Ankerketten. Bis 
dahin hatte sich zwischenzeitlich auch eine 
Erfindung in der Art einer formschlüssigen 
Kupplung etabliert. 

Deren Eisenbolzen konnte man mit weni- 
gen Handgriffen lösen, um beide Spills einer 
Achse separat oder kombiniert zu verwen- 
den. Mit Einführung des Dampfantriebs an 


Bord lösten in der zweiten Hälfte ab etwa 
1850 die dampfgetriebenen Spills die manu- 
ell angetriebenen ab. 

Die Verwendung der Spills war nicht 
immer ohne Weiteres möglich. Denn oft be- 
fanden sich in dessen unmittelbarer Nähe 
weitere Ausrüstungsgegenstände. Wenn 
machbar, beseitigten die Matrosen diese aus 
dessen Radius, sobald das Spill zum Einsatz 
kam. Das ging mitunter so weit, dass man 
sogar Niedergänge und Deckstützen vorü- 
bergehend abbaute, um den Männern am 
Spill nicht im Wege zu sein. 

Was nicht zu beseitigen war, musste über- 
stiegen oder aber die Spaken mussten kurz 
entnommen werden; die Matrosen setzten 
sie dann, nach dem Hindernis, wieder ein. 


Schwerstarbeit 

In jedem Fall waren die Taue auf der Spill- 
trommel zu übersteigen, wobei die auf Zug 
befindliche holende Part unten auf der Seil- 
trommel auflag und nach mehren Windun- 
gen um die Trommel herum oben lose von 
Hand weggenommen wurde. Verwendete 
man das Spill zum Fieren, ging das zu fie- 
rende Tau als obere Wicklung vom Spill weg 
und die untere Wicklung war lose von Hand 
nachzureichen. 

Während einige Männer mit der Handha- 
bung dieser Taue beschäftigt waren, stampf- 
te das Gros der Mannschaft, die Spaken 
vor der Brust, im Kreis um die Spillachse he- 
rum. Diese schwere Arbeit wurde seit dem 
18. Jahrhundert häufig durch das gemeinsame 
Singen von Shantys begleitet. Der „Shanty- 
man“ saß dabei auf dem Spillkopf als Takt- 
geber und Vorsänger. Das Spill war aber 
auch sonst für den Alltag an Bord ein wichti- 
ger Ort. Um das Spill herum fanden Muste- 
rungen oder Besprechungen statt, und auch 
der Bordpfarrer hielt am Spill seine Gottes- 
dienste ab. Selbst Disziplinarmaßnahmen 
wurden hier vollstreckt. : 
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TECHNIK & GERÄT 


| Unverzichtbare Vorrichtung | Vorrichtung 


Bis zur Mitte des 19. Jahrhunderts war das wichtigste technische Hilfsmittel an Bord 
eine Winde zum Ziehen der Taue. Alles, was an schweren Lasten zu heben, zu ziehen 
oder abzulassen war, wurde mit einem Spill bewerkstelligt Von Olaf Rahardt 


VVAAGERECHTE ACHSE: Bratspill 
an Deck der Wissemara, einem 
Moggennachbaú nach einem Wrack- 
fund aus dem 14. Jahrhundert 


| chon zum Ende des 13. Jahrhun- 
` derts berichten Quellen von solchen 
> Winden an Bord englischer Schiffe. 
) Und schon seit dieser Zeit sind 
auch beide späterhin bekannten 
Formen in Gebrauch: zum einen das soge- 
S nannte Bratspill mit einer querliegenden 
5 Welle, zum anderen das Spill mit senkrechter 
2 Welle, aus dem sich im Laufe der Zeit das 
نے‎ gebräuchlichere Gangspill entwickelte. Da 
& am Bratspill nur eine geringe Anzahl an 
= Männern mit begrenzter Zugkraft tätig sein 


E : Das 
untere Spill im 
Batteriedeck der 
dänischen Fregatte 
Jylland von 1860 


RFORM DE > 


Senkrechtes Spill der Wisse- 
mara mit einigen Spillspaken 
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FILM 


Die letzte Fahrt der Kursk 


Reise in die Kälte 


TODGEWEIHT: Unter einem düsteren Himmel begegnet der Zuschauer 
erstmals der mächtigen Kursk. Es ist freilich eine Auferstehung aus 


beim Stapellauf schiebt sich der ange- 

schlagene Rumpf der Kursk auf den 
Grund der klaren Barentssee. Dann, als sich 
der Meeresboden beruhigt hat, liegt der bau- 
chige Leib des 154 Meter langen Atom- 
U-Boots rabenschwarz in der Dunkelheit 
und kann sich nicht mehr helfen. Die meisten 
Männer der Besatzung sind schon jetzt tot, 
aber niemand weiß das so genau. 

Die bloße Erwähnung des Namens Kursk 
generiert heute ein Gruseln, verursacht vom 
schlimmen Tod jener Handvoll Matrosen, die 
es ins Heck des U-Boots geschafft haben. Im 


1 Minute 23 dieses Films ist es so weit. Wie 
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Computer, ergänzt durch maßstabgetreue Attrappen 


Fotos (3): KSM 


Film Kursk werden sie Opfer eines verkruste- 
ten Systems, das unfähig ist, über den eige- 
nen Schatten zu springen. Heute lässt sich 
nur mehr rekonstruieren, was sich im August 
2000 in den kritischen Stunden und Tagen in 
der Stahlröhre zugetragen hat. Selbst der 
Zeitrahmen des Überlebenskampfes ist nicht 
eindeutig — von ein paar Stunden bis zu drei 
Tagen, am Schluss in völliger Dunkelheit. 


Bröckelndes Selbstbild 

Als stumme Zeugen taugen nur mehr ein 
paar letzte Notizen, die sich nach der Ber- 
gung des Wracks im Heck aufgefunden ha- 


ben, wohin sich der verbliebene Rest der 118 
Mann starken Besatzung zum Warten und 
Sterben verkrochen hatte. Es sind erstaunlich 
sachliche Zeugnisse aus der Kälte — jeden- 
falls nicht die warmherzige Liebeserklärung, 
die der Film seinem Publikum am Schluss 
als Trost präsentiert. Es ist nicht leicht, dieser 
Katastrophe so etwas wie eine Botschaft oder 
gar einen Sinn abzuringen. 

Der Film Kursk (auch The Command) aus 
dem Jahr 2018 wirft einen Blick zurück. Im 
Zorn. Auf das gedemütigte und herunterge- 
wirtschaftete Russland des Jahres 2000, das 
schwer an der sowjetischen Konkursmasse 


Der Stolz der russischen Nordflotte, die Kursk, 
geht verloren, nachdem ein Übungstorpedo am 
12. August 2000 eine tödliche Kettenreaktion 
in Gang gesetzt hat. 23 Überlebende warten 
im Heck auf Rettung. An Land wird gehofft. 


Und taktiert ... 


TÖDLICHER TORPEDO: Waffenoffizier »Pavel« 


Von Stefan Bartmann 


—— 2 


(Matthias 


Schweighöfer, links) ahnt schon 


früh das Schlimmste. Sein Übungstorpedo hat »erhöhte Temperatur, 


trägt. Das Ansehen in der Welt ist dahin, das 
Selbstbild bröckelt, auch in den Streitkräf- 
ten. Und so bedauert der grimmige »Admi- 
ral Grudzinsky« (Peter Simonischek) die 
stark dezimierte und einst so stolze Flotte, 
die sich am 10. August 2000 zum Manöver 
sammelt. Auch die K-141 Kursk ist dabei, bis 
an die Zähne mit Marschflugkörpern und 
Torpedos bewaffnet. 


Deutlich polarisierend 

Später wird Grudzinsky die kläglich schei- 
ternde Rettungsmission leiten und in seiner 
Verzweiflung nicht davor zurückschrecken, 
sich an einen befreundeten Commander der 
Royal Navy zu wenden. Eine mögliche Ret- 
tung durch den westlichen Ex-Feind passt 
aber so gar nicht ins Weltbild der Marinefüh- 
rung in Moskau. Verzögerungen und Hinhal- 
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tetaktik vereiteln die gemeinsame Unterneh- 
mung - bis sich das Zeitfenster schließt. 

Das Kursk-Drama ist kein Ruhmesblatt in 
der jüngeren russischen Marinegeschichte, 
und dieser eher deprimierende Film ist fol- 
gerichtig ohne russische Beteiligung entstan- 
den. Eine französisch-belgische Co-Produk- 
tion mit dem Dänen Thomas Vinterberg als 
Regisseur nahm sich des schweren Stoffes 
an. Das muss kein Nachteil sein; bisweilen 
ist der Blick anderer Nationen klarer und 
unverstellter. Vinterbergs Dokuspielfilm 
basiert auf dem Sachbuch A Time to Die — The 
Untold Story of the Kursk Tragedy des Journa- 
listen Robert Moore, das zwei Jahre nach der 
Katastrophe erschien. 

Doch Kursk nimmt sich die Freiheiten ei- 
nes Spielfilms nach wahren Begebenheiten: 
Er füllt großzügig die Lücken, fiktionalisiert 


OFFIZIER UND KUMPEL: Mit »Mikhail Averin« 
(gespielt von dem Belgier Matthias Schoe- 
naerts) kann sich der Zuschauer ganz iden- 
tifizieren — ein Familienmensch ohne Tadel 


ein wenig, polarisiert deutlich und überhöht 
gelegentlich. Vor allem aber nimmt er eine 
klare Haltung ein. Seine Sympathien gelten 
den verlorenen Matrosen im Bauch der Kursk 
und ihren verzweifelten Angehörigen zu 
Hause. Die Gegner tragen russische Marine- 
uniformen mit übergroßen Mützen. Gut ge- 
gen Böse. Wir da unten, ihr da oben. 


Titanic-Dilemma 
Die NATO warf damals ein wachsames Au- 
ge auf das Manöver in der Barentssee, und 
es entging ihr nicht, dass bald irgendetwas 
furchtbar schiefgelaufen sein musste. An die- 
ser Stelle rückt Commander David Russell 
(Colin Firth) von der Royal Navy ins Bild. Er 
schaltet auf Bereitschaft und wartet ab; der 
echte Commander Russel war für den Film 
beratend tätig. Über Grudzinsky erfährt Rus- 
sell, dass 23 Mann die Selbstversenkung un- 
mittelbar überlebt haben. Unter ihnen hat 
Kapitänleutnant »Mikhail Averin« das Sa- 
gen, ein Offizier und Gentleman, der nie die 
Nerven verliert und dafür sorgt, dass seine 
kleine Einheit nicht auseinanderfällt. 
Wieder einmal sind die Zuschauer den 
Akteuren einen gewichtigen Schritt voraus: 
Sie wissen, wie es ausgehen wird, während 
die anderen noch strampeln müssen. Eine 
überraschende Wendung zum Guten ist nicht 
zu erwarten, das Titanic-Dilemma schlägt zu 
und bringt den gaffenden Betrachter in Ver- 
legenheit. Bisweilen ist man geneigt, den 
eingeschlossenen Männern in ihrem Stahl- 
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FILM 


EMOTIONS-KINO: Der Film 
Kursk stellt Menschen in 

den Mittelpunkt. Das Boot 
fungiert lediglich als horrender 
Schauplatz Fotos (8): KSM 


DRAMATISCH UDN VERGEBENS: Der Überlebenskampf der letzten Matrosen ist ein »blinder 
Fleck« in der Kursk-Chronik. Der Spielfilm fiktionalisiert und rekonstruiert die Ereignisse 


Foto: picture-alliance/Everett Collection 


sarg zu sagen: Lasst es bleiben, hat eh kei- 
nen Sinn. Dass diesem Überlebenskampf, 
gleichwohl vergebens, der eigentliche Sinn 
des Films innewohnt, erschließt sich erst ge- 
gen dessen Ende. 


Staat und Marine versagen 
Nichts ist wirklich sinnlos, aber es hätte nicht 
so schlimm kommen müssen! Auf diese For- 
mel einigt sich Kursk, der Film zur Katastro- 
phe, der kaum etwas auslässt, was seinem 
Genre so eigen ist: den Wechsel aus Hoffen 
und Bangen und schließlich die Fügung ins 
Unvermeidliche. Im ersten Teil des Dramas 
sehen wir den maroden Zustand eines Staa- 
tes, der seinen Soldaten den Sold nicht zah- 
len kann und ihre Familien in tristen Platten- 
bauten kaserniert. So sieht sich Averin ge- 
zwungen, seine U-Boot-Fahreruhr, wohl sein 
wertvollster materieller Besitz, zu verhö- 
kern, um seinem Bootskameraden Pavel die 
Hochzeitsparty zu finanzieren. 

Aber da gibt es janoch den immateriellen 
Besitz, der Averin zu einem reichen Mann 
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KURSK Ohne Russland 


Der Film Kursk wurde hauptsächlich in den 
AED-Studios in Antwerpen gedreht. Wie 
schon bei Das Boot (1981) hatten die Schau- 
spieler und das Aufnahmeteam mit ungemüt- 
lichen Drehbedingungen und schwierigen 
Lichtverhältnissen zu kämpfen. Die Bühne, 
die das Innere der havarierten Kursk darstell- 
te, ließ sich mit Wasser fluten, anstatt den 
tonnenschweren Aufbau je nach Bedarf ins 
Wasser abzusenken. 

Für Außenaufnahmen diente die Marine- 
basis von Toulon. Das erste französische 
Atom-U-Boot, Le Redoutable (S 611), gab eine 
authentische Innenkulisse ab. Es trat 1971 
seinen Dienst an und landete 1991 auf dem 
Altenteil. Heute liegt es im Museum in Cher- 
bourg-Octeville. Alle Außenaufnahmen der 
Kursk sind digital entstanden. Einzelne Kom- 
ponenten wie den beeindruckenden Kom- 
mandoturm ließ man als Eins-zu-eins-Attrap- 
pe nachbauen; der Rest wurde digital er- 
gänzt. Dem Dreh vorangegangen war eine 


macht: die liebende Gattin Tanya und Sohn 
Misha, einen schweigsamen Neunjährigen, 
der aussieht, als wüsste er etwas, das die Er- 
wachsenen nicht wissen. Die selbstbewusst 
agierende Frau und das in sich gekehrte 
Kind spielen wichtige Rollen in der Ge- 
schichte. Ansonsten bleibt den Angehörigen 
nach solchen Havarien nur die Rolle des hilf- 
losen Beobachters — sollte man meinen. Dies- 
mal jedoch stellen sich die Menschen, die 
Frauen vor allem, auf die Hinterbeine und 
werden renitent. 

Zu einem Drama ganz eigener Art geriet 
damals die öffentliche, legendär missratene 
»Informationsveranstaltung« in der nord- 
russischen Marinebasis Widjajewo, dem Hei- 
mathafen der Kursk. Nur die Insider wussten 
da bereits vom ganzen Ausmaß des Un- 
glücks. Von den betroffenen Frauen, Kindern 
und Eltern im Saal wurde staatstragende 


AUTHENTISCH: Die Le Redoutable in 
Cherbourg diente als Innenkulisse 


Nervenprobe, die an alte Sowjetzeiten erin- 
nert. Das russische Verteidigungsministeri- 
um hatte den Filmleuten seine Unterstüt- 
zung zugesagt, zog diese aber wieder zurück. 
Informationen und der Zugang zu den Origi- 
nalschauplätzen blieben verwehrt. Der Dreh- 
beginn musste zuerst verschoben und 
schließlich nach Westeuropa verlegt werden. 


Foto: picture-alliance/Gilles Targat/Photo 12 


Fügsamkeit erwartet. Sie standen jäh alleine 
da und sollten mit patriotischen Phrasen be- 
schwichtigt werden. 

Deren geballter Zorn vor laufenden Ka- 
meras kam für die Admiralität auf dem 
Podium offenbar völlig überraschend — 
wenn auch nicht überraschend genug, um 
nicht eine der Frauen, die mit ihrer Empö- 
rung herausplatzte, per Beruhigungsspritze 
zum Schweigen zu bringen, was jeder sehen 
konnte. Die Propagandashow entgleiste 
vollends zum PR-Desaster. Der Film greift 
diese Peinlichkeit dankbar auf und muss 
dem realen Ereignis praktisch nichts hinzu- 
dichten. Selbst russische Leidensfähigkeit 
stieß im Fall der Kursk an ihre Grenze. 

Sobald die Kursk wie ein toter Walfisch 
auf dem Grund der Barentssee liegt, nur 
108 Meter tief, tut sich in ihrem Inneren nicht 
mehr allzu viel — abgesehen von einer dra- 
matischen Tauchszene, um CO7-Filter aus 
einer gefluteten Abteilung zu bergen. An der 
Meeresoberfläche und an Land hingegen 
herrscht hektische Betriebsamkeit. Dem he- 
roischen Überlebenskampf im klammen Bat- 
terielicht stellt der Film das ganz unhe- 
roische Versagen von Staat und Marine ent- 
gegen. Beiden fehlt offenbar der unbedingte 
Wille, alles Menschenmögliche zur Rettung 
ihrer Matrosen zu tun. 


Gescheiterte Rettungsversuche 
Daneben fehlt es auch an der Technik. Der 
Film zeigt recht erbarmungslos, wie schlecht 
die russische Marine auf einen Ernstfall wie 
diesen vorbereitet war. Dreimal scheitert das 
Andockmanöver eines veralteten Miniret- 
tungstauchbootes, das sich nicht über dem 
Notausstieg der Kursk festsaugen will, ehe 
ihre kurzlebigen Batterien leer sind. Wert- 
volle Zeit verstreicht. 

Folgendes nebenbei: Seit August 1999 
war Wladimir Putin russischer Ministerprä- 
sident; zum Jahreswechsel 1999/2000 hatte 
er Boris Jelzin im Amt des Präsidenten der 
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Russischen Föderation beerbt. Erst sechs 
Tage nach der Katastrophe — da waren die 
letzten Kursk-Fahrer schon tot — hatte er sei- 
nen Urlaub abgebrochen und war nach Mos- 
kau zurückgekehrt, was die Öffentlichkeit 
betreten zur Kenntnis nahm. Ein erster Krat- 
zer im Lack seines Ansehens. 


Letzter Akt 


Auch für ihn war ein Auftritt in diesem Film 
vorgesehen. Doch die durchaus sympathisch 
und empathisch gezeichnete Rolle ver- 
schwand aus dem Skript — was Grund für 
Gerüchte gab. Was blieb, ist vielmehr der 
Geist seines alten Berufsstandes: die graue 
KGB-Geheimnistuerei von früher, diese 
klebrige Schmiere aus halben Wahrheiten, 
halben Lügen und einem Schuss Desinfor- 
mation. Noch monatelang hieß es damals 
beispielsweise, die Kursk sei von einem 
U-Boot der NATO gerammt worden, was an- 
gesichts der weithin messbaren Explosionen 
völlig abwegig war. 

Aber Putin bekommt eine Art Stellvertre- 
ter. Max von Sydow spielt den fiktiven »Ad- 
miral Vladimir Petrenko«, quasi die Personi- 


fizierung all dessen, was man sich im Westen 
unter einem Kalten Krieger aus der Sowjet- 
Ära vorstellt. Petrenko ist eher bereit, seine 
Matrosen zu opfern, als sich vor dem feixen- 
den Westen eine Blöße zu geben. Die Neben- 
rolle des Oberkommandierenden war der 
letzte Auftritt des großen schwedischen 
Schauspielers mit dem gequälten Gesicht, 
der im März 2020 starb und gar nichts zu sa- 
gen brauchte, um etwas auszudrücken. 

Beim Blick auf die Besetzungsliste fällt 
auf, dass nur ein russischer Darsteller — Ar- 
temiy Spiridonov als »Misha« — dem inter- 
nationalen Cast angehört. Den wackeren 
Kapitänleutnant Averin etwa spielt der Bel- 
gier Matthias Schoenaerts sympathisch und 
präzise. Gattin Tanya ist die Französin Léa 
Seydoux. Auch ein paar deutsche Schau- 
spieler sind in die Crew geraten: Matthias 
Schweighöfer und August Diehl. Doch bei- 
de verlassen schon frühzeitig die Bühne, 
nachdem sich die Feuerwalze durchs Laby- 
rinth der Kursk gearbeitet hat. Und Peter 
Simonischek, der als Admiral Grudzinsky 
am »Njet!« seiner Vorgesetzten scheitert, ist 
Österreicher. 


ee e 
SELTENE ACTION: Der Film Kursk spielt fast mehr an Land als unter Wasser. Regisseur 
Vinterberg schafft subtile Spannung ohne Lärm 


Foto: picture-alliance/Everett Collection 
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KALTER KRIEGER: »Admiral 
Vladimir Petrenko« war Max von 
Sydows letzte Rolle. Der alte Admiral 
steht für ein hartherziges System, 
dem Staatsräson über alles geht 

Foto: picture-alliance/Everett Collection 


DER COMMANDER: David 
Russell (Colin Firth) von 
der Royal Navy stand mit 
den Norwegern zur Hilfe- 
leistung bereit. Es heißt, 
auch an seiner Person 
hätten die Russen damals 
Anstoß genommen Foto: KSM 


KURZKRITIK 


Wer einen maritimen Action-Kracher in 
Das-Boot-Manier erwartet, dürfte schwer 
enttäuscht sein. Die menschlich-ethische 
Dimension der Katastrophe interessiert 


Regisseur Vinter- 
berg deutlich mehr 
als Technik und 
Spannung. Sein 
Film ist ruhig und 
präzise. Die rus- 
sische Marinefüh- 
rung steht als in- 
kompetent, zynisch 
und herzlos da. 
Den sterbenden 
Matrosen bleibt ein 
moralischer Sieg. 
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Der Film Kursk ist geradlinig erzähltes 
und achtbar abgefilmtes Kinohandwerk, be- 
wusst ohne ambitionierte Arthouse-Allüren. 
Das Ungeheuerliche sieht darin fast unspek- 
takulär aus. Aber leicht macht dieser sperri- 
ge Film es seinem Publikum nicht. Als Re- 
gisseur tritt Vinterberg hinter der Wucht des 
Themas zurück - trotz oder gerade wegen 


| seiner Anfänge in der Dogma-95-Bewegung, 


jener dänischen Kinorevolution, in der die 
Kompromisslosigkeit und die Hinwendung 


| zur schmerzhaften Wirklichkeit zur Pflicht 


erhoben worden sind. 

Vinterbergs Dogmawurzeln zeigen sich 
unübersehbar in der ersten Viertelstunde. 
Der Film beginnt im engen Kleinformat. Mit 
u _ Handkamera folgen wir der Crew 
zu Pavels Hochzeitsfeier. Erst mit dem Aus- 
laufen der Kursk verbreitert sich die Lein- 
wand, als ginge jetzt der Vorhang ganz auf. 


Dann taucht das Boot am Horizont ab und 
ist einfach weg. 

Letzter Akt des Dramas. Abschied in der 
Kursk. Ein letztes Seemannslied noch ... Die 
Wirklichkeit in diesen wertvollen Stunden 
dürfte sich sehr viel nüchterner zugetragen 
haben. Aber wer wollte das sehen? Die Ha- 
varie liegt eine Woche zurück, als norwegi- 
sche Taucher endlich zum Wrack vordrin- 
gen. Sie finden nur noch Tote in der vollge- 
fluteten Hecksektion. 

Der Film Kursk setzt den Männern der 
Kursk ein zu Herzen gehendes Denkmal. Das 
Thema ist durchaus präsent im Russland 
von heute; mag sein, dass sich die Deutung 
etwas verschoben hat. Die geborgene Turm- 
spitze der unglücklichen Kursk ist heute Teil 
eines 2009 eingeweihten Ehrenmals in Mur- 
mansk. Der Kommandoturm war auf einem 
Schrottplatz aufgestöbert worden. Í 


| Der historische Hintergrund historische Hintergrund 


Havarie in der Barentssee 


Der Untergang des russischen Atom-U-Bootes Kursk 


ohl keines der weltweit insge- 
samt 58 U-Boot-Unglücke seit 
1945 hat die Welt so erschüttert 


wie der Untergang der Kursk am 12. Au- 
gust 2000 in der Barentssee. 20 Jahre da- 
nach ist das Unglück immer noch nicht 
aufgeklärt, es gibt nur Indizien. 

Das Atom-U-Boot Kursk K-141, Projekt 
949A (NATO Oscar-Il-Klasse) gehörte zu 
den modernsten und kampfstärksten Ein- 
heiten der russischen Nordflotte. 1992 in 
Dienst gestellt, erregte es während des 
Balkankrieges 1999 Aufsehen, als es die 
Straße von Gibraltar unbemerkt passierte. 
Am 12. August 2000 nahm das Boot an ei- 
nem Manöver der russischen Nordflotte 
teil. An Bord waren 118 Seeleute (sieben 
Zugestiegene). Um 11:28 Uhr zeichneten 
verschiedene Sensoren, darunter das nor- 
wegische Aufklärungsschiff Marjata, eine 
Detonation auf und um 11:30 Uhr eine 
zweite (3,5 der Richterskala). 

Wie unter Militärs üblich, schwieg die 
russische Admiralität, sie stand offenbar 
unter Schock. Die Suche begann. Inzwi- 
schen gingen verschiedene Theorien um 
die Welt: Als das Wrack auf Position 
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69 Grad 40 Minuten Nord, 37 Grad 35 
Minuten Ost in 108 Meter Tiefe geortet 
wurde, war Zeit verloren. Der Bug war 
abgesprengt, aber man vernahm noch 
Klopfzeichen. Versuche mit russischen 
Rettungs-U-Booten der Pris-Klasse schlu- 
gen fehl. Hilfsangebote aus Norwegen, 
Großbritannien, den USA und den Nie- 
derlanden lehnte die russische Marine je- 
doch ab. Schließlich durften norwegische 
Spezialtaucher helfen. Sie öffneten den 
achteren Lukendeckel, fanden aber eine 
Woche nach den Explosionen keine Über- 
lebenden mehr. So barg man die Toten. 


Im Archiv verschwunden 

Was war passiert? Die wahrscheinlichste 
Theorie: Es gab eine Leckage an einem 
der Torpedos. Wasserstoffperoxyd trat 
aus, es brannte im Kontakt mit Kerosin 
sofort lichterloh. Die Gefechtstorpedos 
explodierten. Ein Wasserschwall stürzte 
ins Innere, drückte die Schotten ein und 
flutete die Kommandozentrale. Die Besat- 
zung und die Schiffsleitung waren sofort 
tot. 23 Matrosen konnten sich in die ach- 
tere Sektion retten. Dort ereignete sich ein 


NUR VERMU- 
TUNGEN: Die 
Kursk im Heimat- 
hafen Widjajewo 
bei Murmansk. 
Die Gründe für 
die Katastrophe 
am 12. August 
2000 sind auch 
nach 20 Jahren 
nicht geklärt 


Fotos (2): picture- 
alliance/dpa 


weiteres Unglück: Einer der Rohlendi- 
oxydfilter, der die Restluft von CO, säu- 
bern sollte, fiel ins Wasser. Dabei traten 
ätzendes Aerosole aus und große Hitze 
entwickelte sich, was dann zum Ersti- 
ckungstod der Seeleute führte. Das große 
Russland versank in Trauer. Vielleicht lag 
es an mangelnder Wartung, an Baumän- 
geln oder an fehlenden Seetagen? Ein rus- 
sischer Untersuchungsbericht verschwand 
für 25 Jahre im Archiv. Dieter Flohr 


d Ll a 
TRAUMA: Besatzungsmitglieder der Kursk 
erweisen toten Kameraden im Oktober 
1999 die letzte Ehre - ein Jahr später 
werden sie selbst Opfer des Meeres 
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PERSÖNLICHKEITEN 


Juan Sebastiän de Elcano 


Der Kapıtän 


Kein Geringer als Ferdinand Magellan wird mit der ersten 
Weltumsegelung in Verbindung gebracht, doch nicht ihm 
gelang die Sensation, sondern Juan Sebastiän de Elcano. 
Wer war dieser Mann, nach dem das größte 
schonergetakelte Schiff der Welt benannt ist? 
Von Detlef Ollesch 


uan Sebastiän de Elcano, der Namens- 

geber des stolzen Viermasttoppsegelscho- 

ners, kam 1486 oder 1487 in der nordspa- 
nischen Kleinstadt zur Welt. Er brach vor et- 
was über 500 Jahren zu einer Fahrt auf, die 
zur ersten Weltumsegelung in der Geschichte 
der Menschheit werden sollte. Das war we- 
der geplant, noch spielte Juan Sebastiän de 
Elcano zu Beginn der Reise eine übermäßig 
große Rolle unter den 245 Männern aus zehn 
Nationen (überwiegend Spanier, aber bei- 
spielsweise auch drei Deutsche). Sie gingen 
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am 10. September 1519 von Sanlúcar de Bar- 
rameda aus unter dem Kommando von Fer- 
dinand Magellan in See. 


Verantwortlicher Navigator 
Geografisches Ziel der Expedition mit fünf 
Schiffen waren die „Gewürzinseln“, also die 
heute zu Indonesien gehörenden Molukken, 
kaufmännisches und machtpolitisches Ziel 
der Einkauf von Gewürzen zum Erzeuger- 
preis unter Umgehung des portugiesischen 
Seehandelsmonopols. 


` GEFEIERTER HELD: Nach Magellans Tod war Elcano der _ 
letzte verbliebene ranghohe Offizier der Expedition; er ا'‎ 


= | wurde nach seiner Rückkehr in den Ritterstand erhoben تآ‎ 


: picture-alliance/Design Pics/Ken Welsh = 
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Elcano, ursprünglich Kapitän eines Han- 
delsschiffes, war zehn Jahre zuvor in die spa- 
nische Marine eingetreten, um einer Verur- 
teilung wegen des verbotenen Verkaufs sei- 
nes Schiffes ins Ausland zu entgehen. 

Er gehörte zur Besatzung der Nao 
Concepciön. Auf ihr diente er als Verantwort- 
licher für die Navigation — ob als Offizier 
oder Bootsmann, ist unklar. Auf jeden Fall 
gehörte er zu den Meuterern, die am 1. April 
1520 unter anderem wegen der schlechten 
Versorgungslage kurz vor dem Überwintern 


SEGELSCHULSCHIFF DER SPANISCHEN MARINE 


Juan Sebastian de Elcano lief am 5. März 
1927 bei Echevarrieta y Larrinaga in Cädiz 
vom Stapel und trat am 17. August 1928 
ihren Dienst an. Mit einer Länge von 


113,10 (Lüa) beziehungsweise 88,13 Metern 
(KWL), einer Breite von 13,10 Metern und ma- 
ximalem Tiefgang von 6,80 Metern ist es das 
größte Schiff der Welt mit Schonertakelung. 


in Patagonien die Rückkehr nach Spanien 
verlangten. Ferdinand Magellan konnte den 
Aufstand niederschlagen. Einen der drei 
meuternden Kapitäne ließ er hinrichten, ei- 
nen anderen später aussetzen. Der dritte war 
im Kampf gefallen. Elcano kam davon. 

Am 22. Mai 1520 ging mit der Nao Santi- 
ago das erste Schiff der Expedition verloren. 
Nach dem Südwinter und der zeitraubenden 
Suche einer Durchfahrt, die mit der heutigen 
Magellan-Straße schließlich gefunden wur- 
de, erreichten drei der Schiffe am 28. Novem- 
ber 1520 den Pazifischen Ozean. Auf der 
vierten und größten Nao, der San Antonio, 


سے 


FERN HISTORISCHER ROUTEN: Der ge- 
lungene Victoria-Nachbau 2016 im Alten 
Hafen von Bremerhaven Foto: Detlef Ollesch 
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war zwischenzeitlich erneut eine Meuterei 
ausgebrochen, die dazu führte, dass das Schiff 
sich auf den Rückweg nach Spanien begab. 

Am 6. März 1521 erreichte die Expedition 
die Marianen. 98 Tage Hunger, Durst, Skor- 
but und andere Krankheiten lagen hinter 
den Männern, von denen 19 diesen bis dahin 
längsten Törn der abendländischen Seefahrt 
nicht überlebten. 


Nur noch zwei Schiffe 

Nächstes Ziel waren die Philippinen, deren 
Einheimische die Spanier zunächst erfolg- 
reich missionierten, ihr Angriff auf die Insel 
Mactan am 27. April 1521 scheiterte jedoch. 
Unter den Gefallenen war auch Ferdinand 
Magellan. In der Folgezeit starben so viele 
europäische Seefahrer, dass man ein weiteres 
Schiff, die Concepción, aufgeben musste und 
nur noch die Naos Trinidad und Victoria be- 
mannt werden konnten. 

Auch Borneo hatte man bereits nach 
35 Tagen überhastet verlassen — und Juan 
Sebastián de Elcano wurde Kapitän der 
Victoria. Am 6. November erreichten die bei- 
den Schiffe nach langer Suche endlich die 
Molukken-Insel Tidore, wo sie nach Ver- 
handlungen mit dem Sultan die begehrten 
Gewürze erwerben konnten. 

Vor ihrer Abreise musste man die Trinidad 
erst noch reparieren. Die Mannschaft ver- 


suchte später, über den Pazifik zurück nach 
Spanien zu segeln, was jedoch in einem De- 
saster endete. So stach die Victoria am 21.De- 
zember 1521 mit 47 Europäern und 13 ange- 
heuerten Einheimischen allein in See. Über 
Timor erreichte sie den Indischen Ozean, für 
deren Überquerung sie zwölf Wochen benö- 
tigte. Am 9. Juli 1522 steuerte Elcano die da- 
mals bereits portugiesischen Kapverden an. 

Nach 21 Wochen auf See, dem Verlust des 
vorderen Mastes und 21 Männern musste 
er das Risiko, von den Portugiesen als spa- 
nisches Gewürzschiff erkannt zu werden, 
eingehen, um Material, Vorräte, aber auch 
Mannschaften zu ergänzen. 13 Mann gerie- 
ten in portugiesische Gefangenschaft, der 
sich er selbst und der Rest seiner Leute durch 
Flucht entziehen konnten. 


Elcano wird wohlhabend 

So erreichten nur 21 Männer — 18 Europäer 
und drei Ostinder — am 6. September 1522 
den Ausgangshafen Sanlücar wieder. Der 
Verkaufserlös für die zirka 26 Tonnen Ge- 
würze, die sie mitbrachten, reichte nicht, um 
die Kosten der Expedition zu decken. Daran 
änderte auch die Versteigerung der Victoria 
nichts, die danach noch zwei Reisen in die 
Karibik unternahm, von deren zweiter sieim 
Jahr 1527 nicht mehr zurückkehrte. 

Für Juan Sebastián de Elcano hatte sich 
das Unternehmen jedoch finanziell gelohnt, 
sein Anteil an den mitgebrachten Gewürzen 
machte ihn reich. Außerdem wurde er von 
König Karl I. in den Ritterstand erhoben. 
Aber bereits fünf Jahre später ereilte ihn sein 


DEN STREIT 
ZWISCHEN SPANIEN UND 
PORTUGAL UM DEN 
BESITZ DER MOLUKKEN 
SCHLICHTETE EIN 
VERTRAG 


1529 verkaufte Spanien 
die Inseln an Portugal 


Schicksal: Auf einer erneuten Expedition zu 
den Gewürzinseln unter Jofre de Loaisa, an 
der er als Chefnavigator teilnahm, starb er 
im Juli oder August 1526 irgendwo auf dem 
Mittelpazifik. 

Während die heutige spanische Marine 
ihr Segelschulschiff nach dem ersten Welt- 
umsegler benannt hat, betreibt die in Sevilla 
ansässige Fundaciön Nao Victoria das 1991 
gebaute gleichnamige Replikat des Schiffes, 
mit dem Elcano nach Europa zurückkehrte. 
Auch die neue Nao Victoria hat die Welt in- 
zwischen umrundet. bd 
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= der Gründerzeit i: 


Kaffenkähne prägten einst das Bild deutscher Wasserstraßen. 
Wir begeben uns auf eine imaginäre Reise ins Jahr 1911 - 
zum mutmaßlichen Untergang eines solchen Gefährts im Schweriner See 


ie Sonne lacht seit den frühen Mor- 
D genstunden über der Mecklenbur- 

gischen Seenplatte — ein idealer Tag 
für eine Sommerfrische. Etwas unsicher, 
aber voll freudiger Erwartung setzen Ernst 
und Elsbeth Braun einen Fuß auf die wa- 
ckeligen Planken des langen Ausflugs- 
schiffs. Ihre drei Kinder gehen deutlich be- 
herzter vor und sichern sich sofort die bes- 


ten Plätze an der Reling. 

Seit einigen Jahren veranstaltet eine jüngst 
gegründete Ausflugsflotte regelmäßige Über- 
fahrten zu den Inseln des viertgrößten deut- 
schen Sees. Für diesen Samstag ist ein großes 
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Von Elmar Klemm 


Picknick auf Ziegelwerder geplant. Als der 
umfunktionierte Lastenkahn am 10. Juni 1911 
nahe des Schweriner Schlosses ablegt, ahnt 
noch niemand, dass er erst rund 100 Jahre 
später wieder gesehen werden soll. 


Einwandfrei erhalten 

Familie Braun genießt den sonnigen Tag in 
vollen Zügen. Während sich die Damen bei 
einer Bowle über ihre Dienstboten austau- 
schen, diskutieren die Männer das neue 
Wahlrecht. Die Kinder amüsieren sich beim 
Drachensteigen und Versteckspiel, als plötz- 
lich ein starkes Unwetter aufzieht. Der Him- 


mel verfärbt sich schwarz, starker Regen er- 
gießt sich urplötzlich über die kleine Insel. 
In heller Aufruhr stürmen die Ausflügler in 
Richtung der Anlegestelle — doch ihr Was- 
seromnibus hat sich vom Ufer losgerissen 
und ist gesunken ... 

Voller Spannung steuert eine kleine Grup- 
pe Taucher eine Position vor Ziegelwerder 
an. Die Tauchbasis „Kosie’s DIVE Schwerin” 
hat erfahren, dass hier das zerfallene Wrack 
eines alten Lastenkahns liegen soll; mehr ist 
nicht bekannt. An Bord sind auch einige un- 
terwasserarchäologisch versierte Wracktau- 
cher. Kaum haben diese die ersten Tiefenme- 


Der Vorsitzende des 
Vereins Kaffenkahn, 
Georg Böck, zeigt 
im Paul-Wunderlich- 
Haus in Eberswalde 
ein aus 30 Einzelauf- 
nahmen zusammen- 
gesetztes Foto eines 
Kaffenkahns 

Foto: picture-alliance/dpa 
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Der Kaffenkahn im 
Schweriner See macht dem Schiffstyp, der 
vom 17. bis zum 19. Jahrhundert auf den 
Gewässern zwischen Elbe und Weichsel 
verbreitet war, alle Ehre Foto: Philipp von Tresckow 


ter überwunden, stockt ihnen der Atem. Vor- 
bei an einem noch aufrecht stehenden Mast 
schweben sie langsam auf das Deck zu. In 
18 Meter Tiefe präsentiert sich ihnen ein 
tadellos erhaltenes Schiffswrack. Sein hölzer- 
ner Rumpf ist vollständig intakt, der Bug 
ragt steil empor. 

Darauf thront eine große Winde, als wäre 


sie eben noch in Betrieb gewesen. Mit vor- 
sichtigem Flossenschlag geht es Richtung 
Heck. Das Schiff ist auffällig schmal, dafür 
aber mit geschätzten 30 Metern ungewöhn- 
lich lang. Am Heck die nächste Überra- 
schung: Von der eingestürzten Kajüte steht 
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die Front noch aufrecht. Direkt dahinter liegt 
eine mächtige Pinne in ihrer Verankerung 
und führt über in eine vollständig erhaltene 
Ruderanlage. Was für eine Entdeckung! 

Ein ehrenamtlicher Bodendenkmalpfle- 
ger aus dem Landesamt für Kultur und 
Denkmalpflege Mecklenburg-Vorpommern 
nimmt sich des Wracks an. In den folgenden 
zwei Jahre untersucht er das Schiff intensiv 
und stellt Verbindungen zu historischen, re- 
gionalen Hintergründen her. Hier erzählt er 
seine Geschichte: 

„Von einem nahezu unversehrten Wrack 
im Schweriner See, noch dazu in relativer 


EIN MUSS: Der Besuch der Sonder- 
ausstellung im Technikmuseum in Berlin 
mit Exponaten aus dem Werbellinsee 

Foto: Elmar Klemm 
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IN ZWÖLF BIS 
14 METER TIEFE: 
Mit 30 Meter Länge 
und einer Breite 
von 4,5 Metern 

ist dieser Kahn 

ein exzellentes 
Forschungsobjekt 
Foto: picture-alliance/dpa 


VIELE NAMEN: Die „Kaffe“ macht den Schiffstyp aus. Es gibt aber auch die Bezeichnungen Zille, 
Schute, Nachen, Jagd, Arche, Gelle, Jölle, Spitzbock, Oderkahn und Butzer Foto: Kaffenkahn e.V. 
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NACH MASS: Allein die intakte Ruderanlage ist bereits 
drei Meter lang 


Kahnfahrer — eingeschnitzt? 


DER BLICK LOHNT SICH: An der Bugwinde 
sind noch viele Einzelheiten zu erkennen 


« 


GEHEIMCODE: Sind an der Kajütfront Sonnenmotive - das Symbol der 


Fotos (3): Maik Teubner 


Ufernähe, habe ich noch nie gehört. Eine ers- 
te Nachfrage beim Landesamt liefert nur 
den Eintrag eines 1911 gesunkenen Lasten- 
kahns. Ich erstelle eine Fundmeldung für die 
zuständige Gesellschaft für Schiffsarchäolo- 
gie in Rostock. Doch schon beim Anfertigen 
der ersten Zeichnung werde ich stutzig. Die- 
se markante langgestreckte Rumpfform 
mit steil aufschwingendem Bug, dazu die 
weit heckwärts stehende Kajüte — so einen 
Schiffstyp habe ich doch schon einmal gese- 
hen. Aber wie kann da ein Zusammenhang 
bestehen? 


Fundgrube Werbellinsee 

Seit mehr als zehn Jahren werden im bran- 
denburgischen Werbellinsee mehrere histori- 
sche Lastenschiffe erforscht. Diese schmalen, 
langen Frachtsegler lieferten einst das Mate- 
rial zum Aufbau der heutigen Großstädte 
über ein weit verzweigtes Kanalnetz. Ihre 
steile Bugspitze, die sogenannte Kaffe, diente 
vor allem der Navigation und hat den Schif- 
fen ihren Namen gegeben: Kaffenkähne. Im 
19. und 20. Jahrhundert passierten jährlich 
Tausende dieser Frachtschiffe den Werbellin- 
see auf dem Weg nach Berlin. 

Bei aufkommenden starken Winden konn- 
ten die oftmals überladenen Fahrzeuge leicht 
kentern. Das alles ist bekannt und unter an- 
derem auch im Deutschen Technikmuseum 
Berlin dokumentiert. Aber wie kommt so ein 
Segler in den Schweriner See? 

Meine Neugier ist geweckt. Ich bitte beim 
Landesamt um eine Forschungsgenehmi- 
gung — und steige in die faszinierende Ge- 
schichte der Kaffenkähne ein. 

Lasten- oder Kaffenkähne haben die Bin- 
nenschifffahrt bis in die Anfänge des 20. Jahr- 
hunderts geprägt. Unter dem Sammelbegriff 
Kaffenkähne werden Binnen- und Haffschif- 
fe eines ähnlichen Bautyps zusammenge- 
fasst, die vor allem Baumaterial transportiert 
haben. Für den zunehmenden Ausbau der 
Städte wurden vor allem Ziegel, Feldsteine, 
Ton und Brennmaterial benötigt. Um die Lo- 
gistik herzustellen, legte man im 19. und 
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DER TRANSPORT 
AUF SCHIENEN 
UND MIT LKW 

VERDRÄNGTE DIE 
KAFFENKÄHNE 


20. Jahrhundert ein weit verzweigtes Was- 
serstraßennetz an. Auf Gemälden und Sti- 
chen aus dieser Zeit sieht man auf vielen Ha- 
fenansichten Kähne dieser Art. Doch mit der 
schnell wachsenden Industrialisierung der 
aufstrebenden Städte stieg auch die Konkur- 
renz. Durch Schienentransport und später 
Lkw sind die Kaffenkähne heute weitestge- 
hend in Vergessenheit geraten. Dabei haben 
sie maßgeblich zum Aufbau einiger unserer 
Großstädte beigetragen. 

Recherchen ergeben, dass das Schweriner 
Umland auf eine lange Tradition der Ziegel- 
produktion zurückblickt. Seit Beginn des 
16. Jahrhunderts sind Ziegeleien in und um 
Schwerin verbrieft, zuerst auf Ziegelwerder. 
So wurden viele Gebäude in Schwerin aus 
Ziegelsteinen von eben dieser Insel gebaut — 


die nur per Schiff ans Ufer transportiert wer- 
den konnten. Doch eine eigene Frachtlinie 
auf so kurzer Distanz konnte kaum wirt- 
schaftlich sein. Gespräche mit dem Stadtge- 
schichtsverein Schwerin ergeben rege Han- 
delsbeziehungen zwischen Schwerin, Ham- 
burg und Berlin. 


Intensive Arbeiten 

Tatsächlich ist der Schweriner See über den 
Störkanal an das gesamte innerdeutsche 
Wasserstraßennetz angeschlossen. Heute 
trifft man hier vor allem Freizeitkanuten. 
Doch die Wasserwege können bis zur Elbe 
und via Seenplatte über die Havel bis nach 
Berlin zurückverfolgt werden. 

Hat der Schweriner Kaffenkahn am Ende 
gar keinen lokalen Ursprung? Diese Frage 
zu beantworten erfordert intensive Unter- 
suchungen. Aus Archivdokumenten der 
Stadtgeschichte geht hervor, dass einige 
Schiffe einem neuen Zweck zugeführt wur- 


NACHBEREITUNG: Eine Wrackzeichnung hilft bei der 


Forschung nach den Tauchgängen 


Foto: Oleksiy Konovalov 


71 


FASZINATION SCHIFF 


ORIGINALGETREU: Der Nachbau eines histo- 
rischen Kaffenkahns kurz nach seiner Schiffs- 
taufe im Hafenbecken von Halle-Trotha 

Foto: picture-alliance/ZB 


den, nachdem die Ton- und Holzvorkom- 
men auf den Inseln erschöpft waren. Ende 
des 19. Jahrhunderts war der Aufbau der 
Städte weitestgehend vollzogen. 

Ein neuer Zeitgeist setzte ein: Die Städter 
entdeckten die Schönheit ihrer regionalen 
Ausflugsziele für sich. Besonders beliebt wa- 
ren Überfahrten zu den Inseln im Schweriner 
See. Um das Publikum zu den neuen Aus- 
flugszielen zu transportieren, wurden auch 
Lastensegler zur Personenbeförderung um- 
funktioniert. Diese ,VVasseromnibusse' er- 
möglichten Passagierfahrten vor allem in der 
‚dampferlosen Zeit‘ bis 1864. Tatsächlich 
wurden die Wasserpartien per Segelschiff 
noch bis nach 1927 unternommen. 

In den Jahren 2017/18 wurde das Wrack 
archäologisch eingehend untersucht. Sein 
exzellenter Erhaltungszustand schließt eine 
Havarie weitestgehend aus. Die leeren La- 
deräume lassen aber die Möglichkeit einer 
Torfladung zu. Denn dieser wurde nach der 
Abholzung als Brennstoff aus dem Umland 
geliefert, ist aber inzwischen längst vergan- 
gen. Gezielte Tauchgänge liefern immerhin 
Indizien zu möglichen Sitzbänken. 

Das verzeichnete Untergangsdatum von 
1911 resultiert dagegen nur aus einer Zei- 
tungsmeldung, die heute nicht mehr zurück- 
verfolgt werden kann. Welches Schicksal hat 
den Kaffenkahn im Schweriner See wirklich 
ereilt? Die Unterwasserarchäologen bleiben 
diesem Rätsel auf der Spur.“ bd 
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Interview 


Kaffenkahn-Forschung 


Die Archäologin Michaela Reinfeld über den Stand der Wissenschaft 


Einst so selbstverständlich wie Lkw-Kolon- 
nen auf der Autobahn - heute weitestge- 
hend vergessen. Kaffenkähne waren ein- 
mal das Transportmittel schlechthin. Für 
die Archäologin Michaela Reinfeld vom 
Deutschen Archäologischen Institut ein 
vertrautes Feld. Als zweite Vorsitzende des 
Kaffenkahn e.V. leitet sie die archäolo- 
gische Erforschung der Kaffenkähne im 
Werbellinsee in Absprache mit dem 
BLDAM (Brandenburgisches Landesamt 
für Denkmalpflege und Archäologisches 
Landesmuseum). 


SCHIFFClassic: Der Werbellinsee ist das 
Zentrum der Kaffenkahn-Forschung. Was 
macht diesen See so besonders? 

Michaela Reinfeld: Auf dem Grund des 
Werbellinsees liegen unglaublich viele 
Schiffswracks, sodass der See natürlich 
auch ein beliebtes Ziel 
für Sporttaucher ist. 
Lokale Taucher, die den 
See seit vielen Jahren 
kennen, sind auf die 
Wracks der Kaffenkähne 
und ihren langsamen 
Verfall aufmerksam ge- 
worden. Sie haben sich 
zu dem Verein „Kaffen- 
kahn e.V.“ zusammen- 
geschlossen und nach 
Archäologen gesucht, 
die mit ihnen die Schiffs- 


stadt im 19. Jahrhundert, der Hochzeit un- 
serer Kaffenkähne, einen enormen Bedarf 
an Baumaterialien, Lebensmitteln und an- 
deren Gütern. Aufgrund der zahlreichen 
schiffbaren Flüsse und Kanäle wie der Ha- 
vel oder der Spree ist der schnellste und 
kostengünstigste Transportweg der See- 
weg gewesen. Der Ausspruch „Berlin ist 
aus dem Kahn gebaut“ kommt nicht von 
ungefähr. Die zahlreichen Ziegelbauten 
aus der Gründerzeit Berlins verdanken ihr 
Dasein den Kaffenkähnen, und auf zeit- 
genössischen Malereien sieht man immer 
wieder Kaffenkähne, die die Wasserstra- 
ßen Berlins befahren. Bei dem in Spandau 
geborgenen Kaffenkahn handelt es sich 
übrigens um eine Zille, einen relativ ein- 
fach gebauten Kaffenkahn. Heute ist das 
Schiffswrack im Deutschen Technikmu- 
seum in Berlin ausgestellt und gibt einen 
wunderbaren Eindruck von 
der Größe und dem Ausse- 
hen dieser Kähne. 


SCHIFFClassic: Das Wrack im 
Schweriner See belegt eine 
weitere Verbreitung. Wirft 
das neue Fragen auf? 

Michaela Reinfeld: Wir wis- 
sen, dass Kaffenkähne auch 
die Flüsse Elbe und Oder be- 
fuhren, sodass man auf ih- 
nen bis zur Nord- und Ost- 
see segeln konnte. Insofern 


LEBENSAUFGABE: 
Michaela Reinfeld vom 


wracks dokumentieren 
und sich für ihren 
Schutz einsetzen. Es gibt 
natürlich noch andere 


Deutschen Archäologischen 
Institut leitet die wissen- 
schaftliche Erforschung der 
Kaffenkähne im Werbellinsee 


ist es keine große Überra- 
schung, dass es im Schweri- 
ner See auch einen Kaffen- 
kahn gibt. Nichtsdestotrotz 


Seen, in denen Kaffen- 
kähne liegen. Aber es ist 
dem Engagement der Sporttaucher zu 
verdanken, dass der Werbellinsee nun 
ein Zentrum der Kaffenkahn-Forschung 
geworden ist. 


SCHIFFClassic: Bereits 1987 wurde in Berlin 
ein ähnlicher Schiffstyp geborgen und aus- 
gestellt. Woher kommt diese Konzentration 
auf Berlin? Das deutsche Wasserstraßen- 
netz hat sich immerhin von der Ostsee bis 
zur Donau erstreckt. 

Michaela Reinfeld: Das ist relativ einfach 
zu erklären. Berlin hatte als Reichshaupt- 


Foto: Reinfeld 


unterlagen die Kähne loka- 
len Bautraditionen, und wir 
sind gespannt, uns den Kahn anzusehen 
und vielleicht einige Unterschiede ausma- 
chen zu können. 


SCHIFFClassic: Von wie vielen Wracks spre- 
chen wir denn im Werbellinsee? Und was 
wird dort genau untersucht? 

Michaela Reinfeld: Zum gegenwärtigen 
Zeitpunkt kennen wir elf Kaffenkahn- 
Wracks. Allerdings gibt es noch eine Viel- 
zahl jüngerer Schiffswracks, die nicht Ge- 
genstand unserer Untersuchungen sind, 
und sogar einen Einbaum. Unsere Aktivi- 
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täten sind recht vielfältig, sodass sich unse- 
re Vereinsmitglieder entsprechend ihrer In- 
teressen und Fähigkeiten einbringen kön- 
nen. Neben der Suche nach Schiffswracks 
mittels Sonartechnologie und Tauchern be- 
schäftigen wir uns vorwiegend mit der Do- 
kumentation der Kähne, indem wir sie ver- 
messen, zeichnen und fotografieren. 

Daneben fertigen wir außerdem immer 
wieder Filmaufnahmen der Schiffswracks 
an, die bereits bei verschiedenen Dokumen- 
tationen im Fernsehen gezeigt worden sind. 
Unsere Öffentlichkeitsarbeit — dazu gehö- 
ren Filmbeiträge, Vorträge sowie Präsenz 
bei öffentlichen Veranstaltungen - soll die 
Menschen auf die Bedeutung der Kähne 
aufmerksam machen. Darüber hinaus ge- 
ben wir auch regelmäßig Kurse zum denk- 
malgerechten Tauchen oder zur Unterwas- 
serarchäologie, um Sporttaucher und inte- 
ressierte Laien für den Denkmalschutz zu 
sensibilisieren. 


SCHIFFClassie: Findet hier ein Wissensaus- 
tausch zwischen den Bundesländern statt? 
Und wie sind die Forschungen konkret or- 
ganisiert? 

Michaela Reinfeld: Nicht nur innerhalb 
Deutschlands, auch international tauschen 
wir uns auf Konferenzen und durch persön- 
liche Kontakte mit Kollegen aus. Es wäre al- 
lerdings spannend, mal eine Veranstaltung 
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EINZIGARTIG: Dieser historische Ziegelkahn war der letzte erhaltene Kaffenkahn und befuhr einst die Havel, Aufnahme von 1987 


zum Thema Kaffenkähne zu organisieren. 
Da hätte man die Gelegenheit, Experten 
einzuladen, die man noch nicht persönlich 
kennt, oder neue Kontakte zu knüpfen. Das 
wäre für unsere Forschungen sicher unge- 
mein gewinnbringend. Was die Organisati- 
on betrifft, so legen wir am Jahresanfang 
verschiedene Termine fest, an denen ein 
Tauchcamp oder auch ein Kurs zur Weiter- 
bildung der Vereinsmitglieder und Gäste 
stattfinden soll. Diese Veranstaltungen um- 
fassen meist ein verlängertes Wochenende. 
Spontane Ausflüge an den See, bei denen 
kleinere Untersuchungen stattfinden, sind 
aber genauso üblich. 


SCHIFF Classic: Aktuell sichern Sie die Wracks 
durch Photogrammetrie. Was versprechen 
Sie sich von dieser Methode? 

Michaela Reinfeld: Die „Structure from 
Motion"-Methode ist eine sehr schnelle, 
kostengünstige und effektive Art, die 
Schiffswracks dreidimensional zu doku- 
mentieren. Dabei wird aus Hunderten Ein- 
zelfotos ein dreidimensionales Gesamtmo- 
dell zusammengesetzt, welches so genau 
ist, dass sogar Vermessungen an dem Mo- 
dell möglich sind. Auf diese Weise können 
wir zeigen, wie sich der Zustand der 
Wracks über die Jahre verändert bzw. ver- 
schlechtert hat. Momentan ist es ganz wich- 
tig, schnelle Zustandsbilder der Wracks zu 
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bekommen, da sie sich durch den Bewuchs 
mit Muscheln in kürzester Zeit massiv ver- 
ändert haben. Die Quagga-Muschel, die vor 
Kurzem über die Wasserschifffahrtswege 
in den Werbellinsee eingewandert ist, be- 
wächst sowohl Schiffswracks als auch den 
gesamten Seegrund und stellt eine Gefahr 
für die fragilen Kaffenkähne dar. Daher ist 
es umso wichtiger, dass wir die Wracks 
noch vollständig dokumentieren, bevor sie 
endgültig unter großen Muschelhaufen ver- 
schwunden sind. 


SCHIFFClassic: Welche Aufgabe verfolgt der 
Verein? Und werden die Kaffenkähne auch 
für Nichttaucher sichtbar sein? 

Michaela Reinfeld: Das Ziel unseres Ver- 
eins „Kaffenkahn e.V.” ist es, die Kaffenkäh- 
ne im Werbellinsee zu dokumentieren, zu 
erforschen und zu bewahren. Angesichts 
der massiven Bedrohung durch die einge- 
wanderte Muschel wird die Bedeutung 
einer digitalen Bewahrung, beispielsweise 
in Form von 3-D-Modellen, immer wichti- 
ger. Die Kaffenkähne sind bereits auf unse- 
rer Webseite (www.kaffenkahn-ev.de) für 
Nichttaucher sichtbar. Unsere Vereinsmit- 
glieder arbeiten auch ständig daran, Neuig- 
keiten zu Kursen oder Tauchcamps zu ver- 
öffentlichen. Darüber hinaus freuen wir uns 
immer über Gäste und interessierte Tau- 
cher, die unsere Arbeiten unterstützen. È 


Foto: SZ-Photo/dpa 
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STRATEGIE & TAKTIK 


„Panthersprung“ nach Agadir 


Hurra, eine Tat 


Der Auftritt des deutschen Kanonenbootes Panther war überdeutlich: Paris sollte 
Kolonien an das Deutsche Reich abtreten, im Gegenzug würde Berlin die 
französische Herrschaft über Marokko akzeptieren. Aber da gab es noch London. 


Die Welt geriet 1911 an den Rand eines Krieges 


om 1. Juli 1911 an trugen Tele- 
grafen den Namen des kleinen 
marokkanischen Küstenstädtchens 
Agadir rund um den Erdball. Denn 
an diesem Tag erschien vor dem 
Hafen urplötzlich das deutsche Kanonen- 
boot Panther und einige Tage darauf der Klei- 
ne Kreuzer Berlin. 


Kurs Agadir 
Monatelang lag dort abwechselnd ein deut- 
sches Kriegsschiff vor Anker. Die Kanonen- 
boote Panther und Eber hatten den Befehl, 
Kurs auf Agadir zu nehmen, erst auf hoher 
See erhalten. Wäre Eber zuerst eingetroffen, 
dann wäre später wohl kaum die Bezeich- 
nung ,Ebersprung" aufgekommen. Panther 
ist am 18. Juli von dem Schwesterschiff ab- 
gelöst worden. 

Just am 1. Juli übergaben deutsche Diplo- 
maten in Paris, London und allen anderen 


Von Dr. Gerd Fesser 


Hauptstädten der Signatarstaaten der 
Madrider Konvention von 1880 eine gleich- 
lautende Note (damals Aidememoire ge- 
nannt). Sie hatte folgenden Wortlaut: 


„Im Süden von Marokko, namentlich in 
Agadir und Umgegend, ansässige deutsche 
Häuser haben sich über eine gewisse 
Gärung unter den Stämmen dieser Gegend 
beunruhigt, die von den jüngsten Ereignis- 
sen in den anderen Teilen des Landes hervor- 
gerufen zu sein scheint. Diese Häuser haben 
sich an die Kaiserliche Regierung gewandt 
mit der Bitte um Schutz für ihr Leben und 
Eigentum. Auf ihre Bitte hat die Regierung 
beschlossen, ein Kriegsschiff nach dem Hafen 
von Agadir zu entsenden, um ihren Staatsan- 
gehörigen und Schutzbefohlenen sowie den in 
jenen Gegenden in Mitleidenschaft gezogenen 
bedeutenden deutschen Interessen nötigenfalls 
Schutz und Hilfe zu gewähren.” 


AUSLÖSER: Das auf persönlichen Befehl Wilhelms II. 

nach Agadir entsandte Kanonenboot SMS Panther 

gab den Anlass für die zweite Marokko-Krise 1911 
Foto: picture-alliance/WZ-Bilddienst 


Die Note, das erkannte man in Paris und 
London sogleich, wies allerdings einen in- 
haltlichen Fehler auf: In und um Agadir gab 
es überhaupt keine „deutschen Häuser” (Fir- 
men). Agadir war ein sogenannter „ge- 
schlossener“ Hafen, das heißt, jeglicher Han- 
del sowie der Kauf und Verkauf von Grund- 

stücken waren hier verboten. 


Besorgte Politiker 

Die führenden Politiker Frankreichs und 
Großbritanniens fragten sich unterdessen 
besorgt, was die Deutschen damit wirk- 
lich bezweckten. 

Bereits einen Tag nach dem Auftau- 
chen der Panther erschien in der Rhei- 
nisch-Westfälischen Zeitung ein Artikel, 
der in Paris und London die Alarmglo- 
cken schrillen ließ. Diese Zeitung galt 
einerseits als Sprachrohr der Schwer- 
industriellen von Rhein und Ruhr, an- 


dererseits war ihr Eigentümer, Theodor Reis- 
mann-Grone, ein führendes Mitglied des 
militanten Alldeutschen Verbandes. In dem 
Artikel stand zu lesen: 


„Es wird wie ein jubelndes Aufatmen durch 
unser Volk gehen. Der deutsche Träumer er- 
wacht aus zwanzigjährigem Dornröschenschlaf. 
Endlich eine Tat, eine befreiende Tat, die den 
Nebel bittersten Mißmutes in deutschen Lan- 
den zerreißen muß. In den zwei Jahrzehnten 
nach dem Abgang des großen Reichsschmiedes 
haben unfähige Nachfolger Mißerfolg auf Miß- 
erfolg gehäuft. In feiger Furcht sind die unwür- 
digen Nachkömmlinge der Helden von 1870 
Schritt für Schritt vor den Heraus- 
forderungen des Auslandes zurück- 
gewichen. [...] Nun endlich eine Tat, 
eine befreiende Tat! Sie war dringend 
notwendig. [...] Vor Agadir liegt 
nun ein deutsches Kriegsschiff. Die 
Verständigung mit uns über die Auf- 
teilung [Marokkos] steht ihnen [den 
Franzosen] noch frei. Wollen sie nicht, 
dann mag der ‚Panther‘ die Wirkung 
der Emser Depesche haben.” 


Der Hinweis auf die Emser Depe- 
sche war überdeutlich: Durch 
die Veröffentlichung dieses Tele- 
gramms hatte der preußische Mi- 
nisterpräsident Otto von Bismarck 1870 die 
französische Regierung so provoziert, dass 
Napoleon III. durch seine Reaktion den von 
Bismarck gewünschten Krieg auslöste. 

1911 gingen alle aufmerksamen Beobach- 
ter davon aus, dass die „Tunifizierung” 
Marokkos, das heift seine allmähliche Um- 
wandlung in eine französische Kolonie, 
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unaufhaltsam voranschritt. Diese Umwand- 
lung verstieß gegen den Vertrag von Alge- 
ciras aus dem Jahre 1906, der Marokko als 
souveränen Staat festgelegt hatte. 


Man wusste in Frankreich und Großbritan- 
nien sehr wohl, dass es in Deutschland ein- 
flussreiche Kräfte gab, welche die „Tunifizie- 
rung” Marokkos nicht hinnehmen wollten 
und die Reichsregierung drängten, den süd- 
lichen Teil Marokkos (den Sus) zu annek- 
tieren. Signalisierte das Auftauchen von 
Panther und Berlin womöglich, dass das 
waffenstarrende Kaiserreich seine Interessen 


notfalls mit Gewalt durchsetzen wollte? In 
Berlin hatte der energische Staatssekretär 
des Auswärtigen Amtes Alfred von Kider- 
len dem zögerlichen Reichskanzler Theo- 
bald von Bethmann Hollweg die Leitung 
der Außenpolitik aus der Hand genom- 
men. Im Sommer 1911 sorgte er dafür, 
dass sein Name in ganz Europa be- 
kannt wurde. 
Drei Wochen lang hielt Kiderlen es 
nicht für nötig, den Briten und Fran- 
zosen mitzuteilen, was er in Marokko 


vorhatte. Am 9. Juli kam es endlich zu einem 
Gespräch zwischen Kiderlen und dem 
französischen Botschafter in Berlin, Jules 
Cambon. Der Staatssekretär deutete an, dass 
Deutschland bereit sein könnte, ganz Marokko 
den Franzosen zu überlassen, wenn es dafür 
Kompensationen erhalte. Cambon brachte 
daraufhin die französische Kongo-Kolonie 
ins Gespräch. 


Der Kleine Kreuzer SMS 
Berlin vor der Festung Agadir. Die Presse 
jubelte: „Hurra, eine Tat, wann werden wir 
marschieren?“ Foto: Interfoto/Friedrich 
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Kiderlen ließ erkennen, dass der Franzose 
auf der richtigen Spur sei, legte sich aber 
noch nicht fest. Eine Woche später, am 15. Ju- 
li, wurde er deutlich: Er verlangte, Frank- 
reich solle seine gesamte Kongo-Kolonie (ein 
Gebiet so groß wie das Deutsche Reich) ab- 
treten. Cambon erklärte sofort, dass keine 
französische Regierung in diese Forderung 
einwilligen werde. Die Franzosen informier- 
ten umgehend ihre britischen Verbündeten. 
In seinem Gespräch mit Cambon hatte 
Kiderlen sein wirkliches Ziel aufgedeckt: 


Ihm ging es nicht um Marokko, sondern um 
Miittelafrika. Die vier deutschen Kolonien in 
Afrika — Deutsch-Südwestafrika (das heuti- 
ge Namibia), Deutsch-Ostafrika (das heutige 
Tansania), Kamerun und Togo - lagen weit 
voneinander entfernt. 

Man rechnete allgemein damit, dass die 
Portugiesen und Belgier ihre riesigen afri- 
kanischen Kolonien (Angola, Mocambique 
und Kongo) bald würden aufgeben müssen. 
Kiderlen hoffte, die Portugiesen und Belgier 
beerben und im mittleren Afrika ein giganti- 


sches deutsches Kolonialreich errichten zu 
können. Der französische Kongo sollte hier- 
für als Sprungbrett dienen. 


Die Entsendung des Kanonenbootes Panther 
war eine verhüllte Kriegsdrohung. Dabei 
wollte Kiderlen keineswegs einen Krieg. Er 
wollte die Regierenden Frankreichs massiv 
einschüchtern, damit sie seine Forderungen 
erfüllten. Doch die Briten zeigten sich un- 
nachgiebig. Am 21. Juli 1911 hielt Schatz- 
kanzler (Finanzminister) David Lloyd Geor- 
ge eine Rede, in der er im Einvernehmen mit 
seiner Regierung sagte, Großbritannien wol- 
le keinen Frieden um jeden Preis. Er deutete 
damit an: Wenn es zu einem Krieg zwischen 
Deutschland und Frankreich kommen sollte, 
würde Großbritannien fest an der Seite sei- 
nes Verbündeten stehen. 

Kiderlen begriff, dass er durch seinen 
,Panthersprung" eine gefährliche Situation 
heraufbeschworen hatte. Er lenkte nun ein, 
und die Regierenden der beiden Westmächte 
signalisierten Verhandlungsbereitschaft. 
Schließlich kam am 4. November 1911 ein 
deutsch-französisches Abkommen zustande. 
Deutschland erkannte die französische Vor- 
herrschaft über Marokko an, und die franzö- 
sische Regierung trat einen Teil der Kongo- 
Kolonie — insgesamt 275.000 Quadratkilo- 
meter — an Deutschland ab. 

Der ,Panthersprung" verstärkte zweifel- 
los den Argwohn der Briten gegenüber der 
deutschen „Weltpolitik“ beträchtlich, und er 
brachte die Völker Europas dem großen 
Krieg ein Stück näher. 


ID 
Y : Der 
Kleine Kreuzer Ber- 
lin (Bremen-Klasse), 
hier als Schulkreuzer 
der Reichsmarine, 
war 1903 vom Sta- 
pel gelaufen und 
wurde 1947 im 
Skagerrak versenkt 
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MARINE-EHRENMAL ERHALTEN - 


MITGLIED WERDEN! 
DEUTSCHER MARINEBUND e.V. 


DER GRÒRTE MARITIME INTERESSENVERBAND DEUTSCHLANDS 
www.deutscher-marinebund.de 
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ERINNERUNG: DDR-Urlauberschiff 
Fritz Heckert im Maßstab 1:100 


Das phanTECHNIKUM in Wismar 


Wasser, Luft und Feuer 


Ein etwas anderes Seefahrtsmuseum 


m Stadtrand von Wismar, auf dem 
A: einer ehemaligen Wehr- 
achtskaserne, die zu DDR-Zeiten 
von den sowjetischen Streitkräften genutzt 
wurde, präsentiert das Technische Landes- 
museum Mecklenburg-Vorpommern seit 
2012 im Erlebniszentrum phanTECHNI- 
KUM auf einer Fläche von rund 3.000 Qua- 
dratmetern einen Querschnitt der Technik- 
entwicklung auf dem Gebiet des heutigen 
nordöstlichsten deutschen Bundeslandes. 

Die Dauerausstellung gliedert sich auf 
der Basis von drei der vier Elemente des an- 
tiken Weltbildes in die Bereiche Wasser", 
„Luft“ und „Feuer“, ergänzt um dazu pas- 
sende Sonderausstellungen. 

Für den maritim Interessierten ist natür- 
lich der Bereich „Wasser“ von besonderem 
Interesse, der umfassend von der Trinkwas- 
serversorgung über antike Toilettenspü- 
lungen, Wassermühlen und -turbinen zur 
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Stromerzeugung, Kanalbau und Küsten- 
schutz bis zu Schiffsantrieben und Schiffbau 
in Mecklenburg-Vorpommern dargestellt 
wird. Von der Klärung der Frage, warum ein 
Schiff überhaupt schwimmt, bis zur Verdeut- 
lichung des Zusammenspiels von Motor, 
Getriebe und Verstellpropeller anhand der 
Originale, die bis in die 1990er-Jahre die 
Gorch Fock der Deutschen Marine antrie- 
ben, beschreitet diese technische Ausstel- 
lung einen etwas anderen Weg als reine See- 
fahrtsmuseen. 

Die Grenzen zum Ausstellungsbereich 
„Luft“ sind gleich in mehrfacher Hinsicht 
fließend, ob es nun um „Wind und Wetter” 
geht, die für den Seefahrer bis heute von 
eminenter Bedeutung sind, um den techni- 
schen Grenzbereich zwischen Wasser- und 
Luftfahrzeug in Form eines Bodeneffektfahr- 
zeugs vom Typ Versuchsträger Hydrowing 
VT 01 oder um die bei den Arado-Flugzeug- 


TECHNISCHER DREIKLANG: Motor, Getriebe und 
Verstellpropeller des Segelschulschiffes Gorch Fock 


werken in Warnemünde während des Zwei- 
ten Weltkrieges in großen Stückzahlen ge- 
bauten Bordflugzeuge vom Typ Ar 196. Die 
beiden größten Ausstellungsstücke dieses 
Bereichs, Nachbauten eines Dreideckers 
vom Typ Fokker DR I aus dem Ersten Welt- 
krieg und des ersten Düsenflugzeugs über- 
haupt, der Heinkel He 178, haben mit der 
Seefahrt dann allerdings nichts mehr zu tun, 
ebenso wie der Bereich „Feuer“, der sich im 
Wesentlichen mit Schweißtechnik befasst, 
die zwar im Schiffbau eine wichtige Rolle 
spielt, hier aber unabhängig von diesem dar- 
gestellt wird. 

Momentan nicht im Betrieb sind die Ex- 
perimentierstationen, die das Museum in 
normalen Zeiten zur Erlebniswelt machen, 
in der große und kleine Besucher beispiels- 
weise eine Dampfmaschine betreiben oder 
feststellen können, wie hoch man am Wind 
zu segeln vermag. Wann das wieder möglich 
sein wird, ist zurzeit noch nicht absehbar. 

Im Gegensatz dazu steht die Dauer der 
Sonderausstellung fest: Bis zum 20. Septem- 
ber 2020 informiert diese mit Texten, Bildern, 
Filmsequenzen und einigen kleineren Origi- 
nalexponaten über die Geschichte des DDR- 
Urlauberschiffs Fritz Heckert, das am 25. Juni 
1960 in Wismar vom Stapel lief und am 
4. März 1999 seine Abwrackwerft im indi- 
schen Mumbay erreichte. Detlef Ollesch $ 


INFO 


Anschrift 
phanTECHNIKUM 

Zum Festplatz 3 

23966 Wismar 

Tel. 03841 304570 
www.phantechnikum.de 
info@phanTECHNIKUM.de 


Öffnungszeiten 
Sept.—Juni Di-So 10-17 Uhr 
Juli-Aug. täglich 10-18 Uhr 


Alle Fotos: Detlef Ollesch 


RÄTSEL 


Bilderrätsel 


Erkennen Sie das Schiff? 


Logikrätsel 2 0 2 5 1 4 3 0 2 3 


Tragen Sie die jeweiligen Schiffe (4 x ler, 3 x 2er, 2 x 3er und 1x 4er) 
in das Koordinatensystem ein. Die Zahlen geben an, wie viele Schiffe 
beziehungsweise Schiffssektionen waagerecht und wie viele 
senkrecht positioniert werden dürfen. Auflösung Seite 82. 
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Rätsel: Erik Krämer/Rätselstunde (www.raetselstunde.com), Sammlung GSW (4) 
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Babylon me 0ے‎ 2277 n Kleeblatt 
Ma SS , ES dE d ”کہ۶‎ ۰ ۹ Füreinen Theologen nimmt 
Gemeng ` = SS es nicht wunder, dass er in 
seiner Weltkarte Jerusalem in 
den Mittelpunkt stellt: Der 
Hannoveraner Heinrich Bünting 
(1545-1606) fertigte als Karto- 
graf, der er auch war, diesen 
bemerkenswerten Holzschnitt 
1581 an. Er nannte ihn „Drei 
Kontinente der Welt als Klee- 
blatt“, das man auch als Schiffs- 
schraube identifizieren könnte, 
wenn der Künstler 300 Jahre 
später gelebt hätte. AX 
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), Sammlung Ellerbrock, picture-alliance/Mary Evans 
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Standbein der U-Boot-Waffe 


Weltumspannend: Die operativen Überlegungen der Seekriegsleitung ) führten 
zu einem U-Boot-Typ, der eine schnelle Verlegefähigkeit auch in weiter entfernte 
Operationsgebiete wie Südatlantik und Westindien ermöglichte. Vom Typ IX mit sei- 
nem großem Aktionsradius bauten deutsche Werften 243 Boote in fünf schrittweise 
verbesserten Versionen. Neben der legendären Vller-Klasse waren die „Neuner“ 
somit die am meisten produzierten und erfolgreichsten Unterseeboote der Kriegs- 
marine. Entwicklung, Technik und Einsätze sind Titelthema der nächsten Ausgabe. 


Schwarze Gesellen 


Marineschauspiel: 1900 schickte Kaiser 
Wilhelm Il. eine Division Torpedoboote auf 
den Rhein, um für seine Flottenbaupläne zu 


werben. Die Begeisterung war grenzenlos. )7: 7 
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Legende der Seefahrt 


Vor 400 Jahren: Im September 
1620 ging die Mayflower mit den 
Pilgervätern von Plymouth aus in 
See. Bis heute haben das Schiff 
und seine Geschichte nichts von 
ihrer Faszination verloren. 


Erster 
Weltkrieg 


Kaiserlicher Auftrag: Ab Mitte 1917 liefen die beiden 
Minen-U-Boote UC 20 und UC 73 regelmäßig die 
libysche Küste an und führten auf dem Hin- und 
Rückweg auch erfolgreich Handelskrieg gegen den 
Schiffsverkehr der Entente. Was steckte dahinter? 


Auflösung des Rätsels 
2025143021 


Die nächste Ausgabe von SCHIFEClassic erscheint am 14. September 2020 
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Oder Testabo mit Prämie bestellen unter 


www.militaer-und-geschichte.de/abo 
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AZ Krick Schiff Classic 2020.9 Seife 
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Atlantische Karacke 
| Länge 843 mm 
ه۱17‎ BestellNr. 21721 


Schlachtschiff Bismarck 1:200 


Laserbaukasten kompl. mit allen Beschlagteilen, Länge 1250 mm 
- Bestell-Nr. 25076 | 
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Fordern Sie den aktuellen kriek-Hauptkatalog mit 
Neuheiten 2020 gegen €10,- Schein (Europa 620, 
oder die Neuheiten gegen Einsendung von Briefmarken 
im Wert von €1,55 Porto (Europa €3,70) an, 

oder holen Sie diese bei Ihrem Fachhändler. 


Modellbau vom Besten 

Klaus Krick Modelltechnik 
Inhaber Matthias Krick 
Industriestr. 1 ۰ 75438 Knittlingen 


